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АНКЕГАч 


Такого у нас еще не было: 36 
тысяч экспертов оценили ав- 
томобили, которые ездят се- 
годня по дорогам России. 
Эксперты, чьему мнению 
можно доверять полностью. 
Ведь они - хозяева тех самых 
машин, качества которых 
оценивались, а значит, знают 
предмет не понаслышке. 

36 тысяч автовладельцев 
(беспрецедентный случай в оте- 
чественной практике!) ответили 
на анкету с 26 вопросами об их 
автомобилях (ЗР, 1996, № 10) - 
ни один социологический опрос 
не охватывал еще такого коли- 
чества участников. Поэтому мы 
с полным основанием вправе от- 
нести полученные данные к рос- 
сийскому автопарку вообще. 
Проанализировав информацию, 




ЭКСПЕРТОВ; 


порядке убывания. АЗЛК (ныне 
АО "Москвич") - 11%, ИЖ - 8%, 
ГАЗ (грузовики включены в это 
число тоже) - 7,6% и ЗАЗ - 6,6%*, 
Среди иномарок на первом месте 
по распространенности - 'Тойота’’ 
(в, так сказать, "общем зачете" 
она была бы восьмой). Вторым 


тают наши соотечественники'’ 
Наибольшее число россиян егргг- 
на ВАЗ-21 063 - 5% от общего ко- 
личества. Это и неудивительно - 
машину выпускают уже второе 
десятилетие, стоит она относи- 
тельно недорого - вот и покупаю* 
охотно. Что показалось неожи- 


РАСПРЕДЕЛЕНИЕ ПАРКА МАШИН ПО МАРКАМ (данные анкеты ЗР) 




Производства СНГ 

мы теперь можем назвать луч- 
шие и худшие модели, наиболее 
и наименее распространенные. 
Можем сказать, чем именно не- 
довольны автовладельцы, а что 
им нравится в своих машинах. 

Больше всего анкет запол- 
нили жители Тюменской облас- 
ти. За ними - москвичи, автомо- 
билисты из Свердловской облас- 
ти, Башкирии, Краснодарского и 
Красноярского краев. Есть отве- 
ты даже из теперешнего зарубе- 
жья: Армении, Киргизии, Молда- 
вии, Эстонии и других стран быв- 
шего СССР, где по-прежнему по- 
мнят и любят наш журнал. 

Итак, на чем ездят наши ав- 
томобилисты? 91 процент владе- 
ет отечественными автомобиля- 
ми и 9 процентов - иностранны- 
ми. У большинства - одна из мо- 
делей ВАЗа - 60,1%. За машина- 
ми Волжского автозавода с боль- 
шим отрывом расположились, в 
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("Фольксваген' 


. среди "иностранцев” оказался 
"Опель” (среди общего количест- 
ва- десятый). 

Пятерка самых распростра- 
ненных иномарок выглядит так: 
"Тойота” - 18.2%, "Опель” - 
1 0,3%, "Форд” - 1 0,0%, "Ниссан” 
- 8,3% и "Ауди" - 8,1%. Больше 
всего богаты иностранными ав- 
томобилями Приморский и Хаба- 
ровский края, Москва, Тюмен- 
ская и Иркутская области (в по- 
рядке убывания). 

Первое место среди собст- 
венных грузовиков по распро- 
страненности держат ГАЗы 
(1 ,8% в общем количестве отече- 
ственных марок), чуть менее по- 
пулярны КамАЗы (1,09%) и 
ЗИЛы (1,05%). 

А вот какие именно модели 
отечественных марок предпочи- 


* Здесь и далее не приведены данные 
о числе не ответивших на вопрос. 


("Ауди" 8,1%) 

Иномарки 

данным: второе место занимает.. 
ВАЗ-2101 (3,5%)! Видимо, хорошо 
делали "копейку”, если до сих пор. 
спустя годы после прекращения 
ее выпуска, она сохранилась в та- 
ких количествах. На третьем мес- 
те по распространенности ВАЗ- 
2121 (3,1%). Так, выходит, попу- 
лярна у нас "Нива”, Четвертый - 
’'Москвич-2140” (2,9%) - тоже 
"долгожитель". За ним - опять мо- 
дели Волжского автозавода: ВАЗ- 
21061 и ВАЗ-2106. Седьмым ока- 
зался ИЖ-412 (2,44%)... Все-таки, 
как выяснилось, российский авто- 
парк состоит, в основном, из ста- 
рых машин, их в нашей стране 
больше всего. Хотя десятку са- 
мых распространенных моделей 
завершает относительно новый 
ВАЗ-21 093 -он, скорее, исключе- 
ние из общего правила. 

Но главный вопрос, интере- 
совавший нас и, вероятно, всех 
автомобилистов, машины какой 


■лШ 




марки их владельцы считают 
.■учшими, а какие - худшими. В 
-ашей анкете мы просипи оце- 
-г-в автомобили по пятибалль- 
-сй шкале: "очень плохой". ”пло- 
«ой*. "удовлетворительный”, "хо- 
осиий" и "очень хороший”. 

Скажем сразу, "очень хоро- 
-мѴ среди отечественных авто- 
мобилей не может быть назван 
-лакой. Процент владельцев, 
э-йнивших свою машину макси- 
і*а.-ано высоко, ничтожно мал. 
“сазда, утешил разве тот факт, 
-~г процент "очень плохих” рос- 
сийских автомобилей оказался 

меньше. Так что можно счи- 
■=*= изделия нашего автопрома 
ссйдненькими. 

Как оценили читатели про- 
г.*_ию заводов СНГ, видно из 
і.гаі)амм на стр. 5. Лучшей по 
и'С'ам анкеты стала марка 
ЕАЗа: половина оценок "хорошо”, 
-1-- - "удовлетворительно”. 
- "с наших экспертов оценили 
ідсдепи ВАЗа даже как "очень хо- 
оо_ие" - это максимум, чего дос- 
наши автомобили. 2,5% хо- 
24=6 поставили ВАЗам "плохо”, а 
I 2% - "очень плохо"*. Вторым 
-азаан ГАЗ: 44% - "удовлетвори- 
■е.-ьно". 43% - "хорошо”, 4,2% - 
■-.псхо”. 3,7% - "очень хорошо”, 
3 -"очень плохо". 

Скорее на "троечку" оцени- 
.пи АЗЛК: 'удовлетворительно” - 
5с%. "хорошо” - 33%, "плохо" - 
5 9%. Но и у "москвичей” немало 
доброжелателей: "очень хоро- 
шим" его считают 2,1% автовла- 
де.'ацев. "Очень плохо” постави- 
ли АЗЛК 0,7% ответивших на во- 
поосы анкеты. 

Еще более "удовлетвори- 
те.пьный” - ИЖ: 57%! Хорошего о 
нем мнения 30,4% владельцев, 
плохого - 6%, очень хорошего - 
2.1%. а очень плохого - 0.8%. 

Несколько лучше выглядит 
УАЗ: 30,5% оценок "хорошо”, 
45.7% - "удовлетворительно”, 



5.2% - "плохо", 2,0% - "очень хо- 
оошо", 0,6% - "очень плохо”. 
Кстати, меньше всего самых 
плохих оценок именно у УАЗа. 

А больше всего "неудов” - у 
ЗАЗа: 1.7%. "Плохим” его счита- 
ют 10.9% хозяев, а "удовлетво- 
оительным” - 58%. Удивительно, 
но даже у этого автомобиля на- 
шлись поклонники; их 1,7%, ров- 
но столько же. сколько самых 
строгих критиков. 

Выше приведены общие 
оценки автомобилей. Отдельно 
мы предлагали оценить качество 
сборки. Здесь за наихудшие по- 
казатели, по мнению десятков 
тысяч автомобилистов, спорят 
между собой Павловский авто- 
бусный завод - ПАЗ, ЗАЗ и 
АЗЛК. Лучше других собраны ва- 
зовские модели, но на "хорошо” 
их оценивают 42.9% владельцев 
- не так уж и много. Зато на "удо- 
влетворительно" - 38,5%, а на 
"плохо” и "очень плохо” - 7,1%. 

Красноречивее всего о том, 
что сходит с конвейеров наших 
заводов, говорит наличие или 
отсутствие дефектов у новых ав- 
томобилей. Если предыдущие 
оценки могут быть признаны 
субъективными, то здесь они аб- 
:с.~ютно точно характеризуют не 
соеоеменность или устарелость 
конструкции, не просчеты или 
достижения создателей машины, 
а ="с.*-е конкретное: качество 
огбс'а. -:-едто*(ятий. 

Самый "дефективный" из 
.'етковых автомобилей, куплен- 
-ых новыми. - ГАЗ (70,6% - 
'есть дефекты" и 29,4% - "нет”)! 
'от самый, который занял вто- 
оое место по симпатиям его вла- 
дельцев, Видимо, кажущееся 
противоречие объясняется тем, 
НТО. исправив дефекты, на "жи- 
вучих" "волгах” можно ездить 
ес-е очень долго. 

Меньше всего дефектов у но- 
вых моделей "АвтоВАЗа” {54,2% - 
'ес-а' и 45,8% - "нет"). Чуть поху- 
«е оказался, как ни странно, ИЖ, 
заніявший второе место (55,9% - 
'ес~ъ дефекты" и "нет” - 44,1%). 
Е_г более удивительно, что 
■де-аим стал ЗАЗ (65,8% машин с 
сас-ек-ами и 34,2% - без них). 

нё -етвертом месте АЗЛК (у 
5с ав*смобилей есть дефекты, 
« 33 4% их нет). Такое, наверное, 
-ееозмсжно ни в одной стране: 

-_ие автомобили - те, чуть 
»е-а_е половины которых поки- 
даю* конвейер уже с дефектами. 
А ма_ины. две трети которых вы- 


ходят из ворот завода с неполад- 
ками, продолжают не только вы- 
пускаться, но и пользоваться 
спросом! Такое "соотношение це- 
ны и качества” по-российски? 

Самые же убийственные 
цифры у Курганского автобусно- 
го - КАвЗа и ПАЗа: есть дефек- 
ты у 93,3% этих машин, а нет 
всего у 6,7%! Хотелось бы ска- 
зать, что после такого "откры- 
тия" автомобили этих марок ни- 
кто не купит, да только это не 
так. Ведь ничего лучшего за та- 
кие деньги у нас не приобре- 


Скажем, качество сборки 
самой распространенной из ино- 
марок - "Тойоты" 54.4% вла- 
дельцев оценили как очень хоро- 
шее, 32,2% - как хорошее и 
только 2,1% как удовлетвори- 
тельное ("плохо" и "очень плохо" 
нет вообще. 11,3% не ответили 
на вопрос). "Опель” - 29,2% - 
"очень хорошее”, 52,6% - "хоро- 
шее”, 4,9% - "удовлетворитель- 
ное” и 0,3% - "плохое” качество 
сборки (остальные не ответили). 
Высокого мнения владельцы 
"Форда” о качестве его сборки: 


Мы можем назвать, у какой ма- 
шины лучший двигатель, а у ка- 
кой - худший, трансмиссией како- 
го автомобиля довольны его вла- 
дельцы, а какого - нет и т. д. И в 
следующих номерах мы намере- 
ны возвращаться к данным анке- 
ты. Чтобы те, кто думает приоб- 
ретать автомобиль, знали, какой 
лучше выбрать, а те, кто выяс- 
нил, что его автомобиль - в чис- 
ле плохих, задумался о покупке 
другого, с приличной репутацией. 

Хотелось бы надеяться, что 
сведения анкеты заинтересуют 


ТАК ЧИТАТЕЛИ ОЦЕНИЛИ СВОИ МАШИНЫ 



очень плохо 0,7% 
плохо 5.9% ▼ очень хорошо 2,1% 


очень плохо 0.3% 
плохо 2,5%Т очень хорошо 4,8% 


очень хі^ошо 7,4% 


плохо 0.2% нет данных 7,6% 
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тешь, значит, будут и дальше по- 
купать и мучиться... 

Кстати, о намерениях изба- 
виться от своего автомобиля или 
оставить его у себя мы тоже не- 
мало узнали. Большинством ма- 
рок их владельцы недовольны. 
Количество ответов "автомо- 
биль полностью не устраивает" 
почти всегда превышает количе- 
ство "не поменяю, полностью 
устраивает". 

Больше других владельцы 
довольны... УАЗом! Полностью не 
устраивает он 6,6%, зато совер- 
шенно им довольны 10,9% вла- 
дельцев. За ним следует ГАЗ (лег- 
ковой): не устраивает 10,4%, уст- 
раивает 15%. Скорее недоволь- 
ны, чем довольны хозяева своими 
ВАЗами (1 1 ,4% - не устраивает, 
10,9% - устраивает). Хуже всех 
здесь оказался ЗАЗ. "Запорожцы" 
(скорее всего, речь идет больше о 
них, чем о "тавриях") не удовле- 
творяют 23,6% их владельцев и 
лишь 4,3% не хотели бы их поме- 
нять на что-то другое. 

Интересно, а как выглядят 
наши машины в сравнении с ино- 
странными? 


30,8% - "очень хорошее”, 50.5% 
- "хорошее", 1 ,6% - "удовлетво- 
рительное”. 

Не будем углубляться в рас- 
суждения о качестве автомо- 
бильных узлов и деталей, кото- 
рые тоже оценили наши читате- 
ли. О них разговор впереди, 
так же как и более подроб- 
ная информация о том. 
что мы рассказали 
вам сегодня. 


автозаводы. Иначе то, что они 
выпускают, просто перестанут 
покупать. 

Спасибо всем, кто участво- 
вал в нашем опросе! 

Редакция 

КАвЗ 

ДЕФЕКТЫ НОВЫХ 
АВТОМОБИЛЕЙ 93^3% 


ЗАЗ АЗЛК 


65 , 8 % 66 , 6 % 
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ЖІУІИЧЕРЕЗШ 


На сей раз мы нарушили "каноны” этой 
рубрики, в которой сообщаем о 
наиболее важных свежих событиях - 
будь то начало производства новой 
модели, создание совместного 
автомобильного предприятия или, 
скажем, знаменательный юбилей. В 
данном случае речь пойдет тоже о 
юбилее, правда, не близком, вот-вот 
наступающем, а грядущем лишь через 
год - в апреле 1998-го журналу "За 
рулем” стукнет семьдесят. 

Не хотелось бы услышать упреки; дес- 
кать. столько времени еще впереди, а ре- 
дакция уже бьет в колокола. Самый много- 
тиражный в России журнал (не только сре- 
ди автомобильных, а, вообще, среди всех 
издающихся в стране) в такой саморекламе, 
поверьте, не нуждается. Дело в другом. Об- 
щаясь с нашими читателями на протяжении 
десятилетий, мы без ложной скромности 
можем сказать; "За рулем” для сотен тысяч 
-аших сограждан (а в недавнем еще про- 
шлом для миллионов) был и остается вер- 
-э.м и постоянным спутником, без которого 
о- и поосто не представляют своего бытия, 
'“'.счал помог им войти в увлекательный и 
;овсем не простой мир автомобилизма. По- 
і*ог не только "быть в курсе”, но и стать зна- 
■:-:и если хотите, специалистом в обще- 
■ ; зі'омобилем - применить многое из 
-д'э -то рекомендовал, опробовал и пред- 
-агал "За рулем" за многие годы. 

Так вот, по нашему глубокому убежде- 
-.‘ю, предстоящий юбилей "За рулем” - в 
■ервую очередь, событие, праздник для 
вас. верных подписчиков и читателей, а 
уже во вторую - для нас, сотрудников ре- 
дакции. Ну а раз это праздник для многих, 
^0 к нему и готовиться пристало заранее и 
основательно. Вот почему о юбилее, кото- 
0 = й наступит через год, мы заговорили се- 
'сдня и дарим на память читателям наш 
■фирменный знак" (стр. 63). 

Обратимся к первому номеру ”3а ру- 
.-ем 1928 года; ”Мы имеем по статистике 


19 тыс. машин, из коих около 6-7 тыс. жал- 
кие инвалиды... 12 тыс. машин на весь не- 
объятный СССР!” Между тем к концу 1928 
года тираж журнала достиг 40 тыс. (!) эк- 
земпляров. Это была, как сообщал тогда 
”3а рулем”, рекордная цифра не только для 
СССР, где автомобильные журналы расхо- 
дились в количестве 3-4 тыс. экз., но даже 
для Европы. 

Без малого 70 лет минуло с тех пор, а 
горячий, неподдельный интерес к автомо- 
бильной теме у россиян не иссякает. На 
нем зиждется, если хотите, и популяр- 
ность ”3а рулем”. О ней, наряду со многи- 
ми другими, получаемыми нами признания- 
ми в любви к журналу свидетельствуют и 
стихотворные строки (пусть не очень со- 
вершенные), которые прислал в редакцию 
80-летний Сергей Владимирович Куканов 
из Москвы. 

Кто заходит верным другом 

В ^'чреждеіше и в дом? 

Тут и .мссга ист по птам: 

Это ясно - ”3а рулем”. 

Сколько всяческих дешевок 

Исчезают, где найдс.м? 

Вечно жив, и свеж, и .зовок 

Всс.м жстанный ”3а руле.ч”. 

Как с ремонтом, где запчасти. 

Кто поможет подело.ч? 

Здесь нс меньше цстыюй страсти 

У журнала ”3а руле.м”. 

Где же асы-журналисты 

В аюжиом времени таком? 

Работяги и артисты 

Скажут хором: ”3а руле.ч”! 

Десятки лет многие подписчики хранят 
подшивки журнала, кое-кто даже в годы 
войны вместе с самым насущным вез в 
эвакуацию дорогие ему экземпляры ЗР. 
Мы будем благодарны всем, кто поделится 
своими воспоминаниями, связанными у них 
с ”3а рулем”. Через год в юбилейном номе- 
ре мы сможем их опубликовать и назвать 
авторов. 

Марк ТИЛЕВИЧ 


СОБЫТИЕ 


А теперь о первом, можно сказать, пункте про- 
граммы подготовки к 70-летнему юбилею. Ре- 
дакция объявляет посвященный ему конкурс чи- 
тателей: '70x70”. В течение года, оставшегося 
до этой даты, мы предложим вам 70 вопросов, 
касающихся опубликованных за время издания 
журнала тем и событий. Итоги конкурса будут 
подведены в апрельском номере 1998 года. По- 
бедителей ждут хорошие призы. Какие? 

Читайте об этом в ближайших номерах. 


Итак: 


I. Кто был первым глав 
ным редактором ЗР? 

1 . М. Кольцов 

2. Е. Осинский 




3. В. Шкловский 

II. В 1928 году ”3а рулем” начал печа- 
тать серию общедоступных статей по 
устройству автомобиля, которые легли 
в основу самой популярной потом книги 
по автоделу. Кто был их автором? 

4. Н. Брилинг 

5. Б. Лобач-Жученко 

6. Е. Чудаков 

III. В одном из первых номеров журнала 
была помещена статья о различных ти- 
пах кузовов. Как назывался кузов, фото 
которого воспроизведено здесь? 

7. Брум 

8. Купе 

9. Салон-Зоншайн 



IV. Уже в 1929 году ЗР писал о необходи- 
мости развернуть в больших городах 
массовое строительство гаражей. Какие 
из названных здесь имелись в виду в 
первую очередь? 

10. Многоэтажные 


1 1 . Подземные 

12. Индивидуальные металлические 


Желающих участвовать в конкурсе просим при- 
сылать ответы в конверте или на почтовой от- 
крытке с точным указанием адреса с почтовым 
индексом, фамилии, и. о. и пометкой "На кон- 
курс 70x70”. Обязательно указывайте номер за- 
дания и номер вопроса. Ответы принимаются 
до выхода следующего номера журнала. 



[сапопШ 
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Франкфурт. Париж. Женева. Давно ли 
названия этил крупнеНших в Европе 
автосалонов вызьшалн у нас ассоцнацнн 
с уем-то нереальным. 


ІЕ Зй УМЫ 



Выращенные на невыразительных изде- 
лиях отечественного автопрома (выпускав- 
шего новую заурядную модель раз в десять 
лет) граждане бывшего СССР и представить- 
то не могли, как происходят эти грандиозные 
автошоу, которые становятся событием не 
просто национального, а мирового значения, 
вытесняющим с первых полос газет, с экра- 
нов ТВ другие новости. 

А потом и у нас появился свой автосалон 
- сначала Московский, а затем и Российский, 
пусть иного масштаба, иного размаха с еди- 
ничными дебютами, но все-таки дающий 
представление, что есть международный са- 
лон сегодня. Хотя - и это мы теперь тоже хо- 
рошо знаем - салоны бывают разные. В од- 
них, подобных нашему Московскому, упор де- 
лают на реальные серийные машины сегодня 
и ближайшего завтра - здесь фирмы по сути 
воюют за кошельки покупателей, демонстри- 
руя "товар лицом". А есть и другие, где пра- 
вят бал концепт-кары, прототипы - не сов- 
сем, может, и близкого будущего. Здесь сра- 
жение идет, скорее, за умы: "Смотрите, на 
что способна наша фирма. Другим такое и не 


снилось. Думайте сами, решайте сами, каков 
уровень нашей серийной продукции!” Женев- 
ский автосалон - лучший пример автошоу 
этого типа. Не переставая удивлять, он про- 
ходит уже в шестьдесят седьмой раз. 

Небольшой буклет, который так и назы- 
вается ’Тид по 67-му Женевскому автосало- 
ну”, предлагает посетителям прежде всего 
ознакомиться с новинками - посетить стен- 
ды, где они представлены во всей красе. 

Последуем его рекомендациям и мы, а 
заодно удостоверимся: действительно ли эти 
экспонаты привлекли особое внимание, соби- 
рают ли они толпы посетителей? 

Автомобильная экспозиция салона занима- 
ет два огромнейших зала павильона "Палэкспо", 
расположенных в двух уровнях. Поднимемся на 
второй - чтобы окинуть взглядом сверкающее в 
лучах немьюлимых световых эффектов море са- 
мых разных машин, И сразу же попадаем на 
стенд "Опеля", в центре которого красуется 
"Сигнум” - машина вовсе не фантастической на- 
ружности, однако причисляемая к "концептам". И 
не без основания. В ней "Опель” соединил самые 
совершенные свои технологии настолько, 


что машина, скорее всего, так и остается кон- 
цепт-каром, полигоном для испытания утончен- 
ной конструкторской мысли. А рядом - знакомая 
"Корса”. Новинку выдает лишь надпись "Эко" на 
борту автомобиля - фирма применила здесь но- 
вый трехцилиндэовый бензиновый двигатель с 
распределенным впрыском топлива. Компакт- 
ный и легкий мотор, вероятно, позволит уложить 
аппетит "Корсы” в три литра на сто километров! 

В нескольких шагах отсюда - царство про- 
тотипов из Италии. Невозможно пройти мимо 
"Альфа-Ромео" в облике джипа. Так мыслил се- 
бе будущее этой марки маэстро Бертоне, ушед- 
ший из жизни накануне открытия Женевского 
салона. В самом деле, почему известной фир- 
ме не сделать такую машину? Мы слышали 
уже о джипах "Ягуар", и даже "Порше” планиру- 
ет заняться вседорожниками. Так что все ло- 
гично. А вот иной вариант "Альфы” - "Скидже- 
ра” уже от другого гранда стилистики. "Итапди- 
зайна": тут спорт, спорт без всяких компромис- 
сов - 400 л. с., среднемоторная компоновка, 
хищный передок, немаленькое антикрыло... 




"Пежо-Наутипус”. Итальянское ателье "Пи- 
нинфарина” серьезно взялось за дизайн 
автомобилей "Пежо". И если новые версии 
"ЗОб-кабрио", а также "406-купе” выглядят 
более-менее привычно, то узнать в "Наути- 
лусе” (он показан и на обложке) автомо- 
биль известной французской марки позво- 
ляет разве что "львенок" на капоте маши- 
ны. Трехлитровый мотор "Пежо” развива- 
ет 140 кВт/194 л. с., привод колес - перед- 
ний. И прекрасная система ориентирова- 
ния, как и положено "Наутилусу". Интерес- 
но, что машина была разработана всего за 
восемь (!) месяцев. 




'0^ 



Рено-Меган-кабрио' 


ѵізз/ 

иту 

'чпт 


'Мерседес” А-класса. 


’Опель-Сигнум” 
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Сузуки-Вэгон-н . 


вХІ 


Штрих современного дизайна 
іР - 


”С6арро-Формула Твин”. 
Спортивный автомобиль со 
сдвоенным рулевым управ- 
лением. Для чего это? Не- 
ужели и спортивной езде 
должен учить сидящий ря- ^ 
дом инструктор? Обратим- 
ся к истории появления 
этой машины. Эксклюзив- 
ный дилер "Феррари” в 
Эльзасе посчитал, что 
учиться водить спортив- 
ный автомобиль (каковым 
и является любой "Ферра- 
ри”) на дорогах общего 
пользования опасно, и по- 
строил замкнутую трассу. 
Мало того, еще и заказал : 
специальные автомобили 
"Формула Твин”. Машинка 
хоть и учебная, но с харак- 
тером: при массе всего 600 
кг ее 24-клапанный двига- 
тель Ѵ6 располагает мощ- 
ностью 200 л. с. - более 
достаточно. 


«а 




"Крайслер-Фаэтон". Монстр на колесах Р245/55Я22 вобрал в 
себя черты незабываемых "классиков” - машин 30-40-х го- 
дов. За первым рядом сидений - убираемое стекло. Здесь это 
вовсе не атриб^ лимузина, а, скорее, "ветровое стекло” для 
задних пассажиров. И чтобы они не чувствовали себя ото- 
рванными от управления машиной, в спинки встроены два 
і круглых стрелочных прибора - точь-в-точь таких, как и у во- 
і дителя. "Фаэтон" развивает идеи ”Крайспера-^НX” и "Атпан- 
' тик”, которые были встречены американской публикой с 
большим энтузиазмом. Двигатель VI 2 с 48 клапанами и объе- 
мом 5,4 л развивает 313 кВт/425 л. с. 







Дерево в интерьере 


"Форд-Пума”. Явное родст- 
во дизайна "Пумы" и "Фор- 
да-Ка”, представленного на 
последнем Парижском са- 
лоне, видно невооружен- 
ным глазом. Однако по ме- 
ханической части новинка, 
скорее, в родстве с "Фие- 
стой”. Судя по тому, как за- 
торопились в этот сектор 
рынка крупнейшие фирмы, 
машина, безусловно, пер- 
спективна. Вот еще "Фольк- 
сваген” представит новый 
"Коррадо”... Кстати, выпуск 
"Пумы" знаменует переход 
"Форда” на вдвое меньшее 
число базовых "платформ": 
раньше их было 32, теперь 
должно стать 16. 


Концепт "Мини' 


Неувядаемый "Катерхем" 


і ”Ауди-А6”. Появле- 

/ мия на салоне этой 

9 ІІ новинки многие жда- 

лй с нетерпением и 
гЖ не обманулись в сво- 
их ожиданиях. Несмот- 
ря на смелые дизайнер- 
ские решения, машина оста- 
лась достаточно узнаваемой. В пап- 
ке материалов для прессы уже вло- 
жен и прайс-лист с двенадцатью мо- 
дификациями автомобиля: двигатели 
- от 1,8 л до 2,8 л, дизельный - 1,9 л, 
несколько вариантов коробок пере- 
дач - 5-ступенчатые механические, 4- 
ступенчатый "автомат”, а также из- 
вестный по "Порше” "Типтроник”, по- 
зволяющий с одинаковым комфортом 
пользоваться машиной как "лентяю", 
так и "спортсмену”. Цены - от 50 до 70 
тысяч немецких марок. 


'Рено-Пангеа' 


'Пежо-406-купѳ" 
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Третье итальянское ателье, "Пининфа- 
рина", занялось машинами для соседней 
Франции: лимузин "Наутилус” с ходовой ча- 
стью ”Пежо”, купе ”406” - эти экспонаты при- 
влекли буквально толпы посетителей. 

Но мы с "Г идом-67” устремляемся даль- 
_е - туда, где "Форд” показывает новейшую 
модель "Пума”, Маленькая спортивная маши- 
на на базе "Фиесты". Это что-то сразу нам на- 
поминает. Ну да, конечно, опелевскую "Тиг- 
ру” на базе 'КорсьГ. И даже название из той 
же "кошачьей” серии. А надо сказать, в 
Швейцарии любят небольшие, но мощные ав- 
томобили: горы предъявляют свои требова- 
ния к мотору. "Форд” сделал ставку на "Зетек- 
СЕ” объемом 1,7 л и мощностью 125 л. с. 

"Крайслер” пошел другим путем и опробо- 
вал на европейцах "Фаэтон” - огромная маши- 
на (как можно догадаться, с открытым кузо- 
вом) на огромнейших же колесах в двадцать 
два дюйма. Это прототип, однако в Америке 
уже несколько подобных проектов дошли до 
серийного производства, так что кто знает... 

Были у "Крайслера” и еще две европей- 
ские премьеры - прототип ”Джип Икон”, воз- 
можный преемник "Рэнглера", а также впол- 
-€ реальный новый "Чероки”, впрочем, очень 
"СХОЖИЙ на старый и легкоузнаваемый. 

Мимо сонного стенда "Лады" с "нивами" и 
■девятками” и новейшего спортивного прото- 
типа фирмы "Аудакс” с мотором БМВ Ѵ8 попа- 
даем на стенд "Ауди”. Добрый десяток теле- 
камер и неисчислимое множество фотоаппа- 
да*ов нацелены на А6. Фирма до самого пос- 
"ед-его дня скрывала информацию об этой 
модели. Даже "шпионских” фото в прессу 


почти не просачивалось. Это известный ход: 
подогреть нетерпеливую публику, подержать 
ее в ожидании и. наконец, выстрелить, чтобы 
попасть точно в цель. Огромный интерес к 
этой новинке как раз и свидетельствует - не 
промахнулись! 

А рядом с неменьшей энергией зрители 
осаждают новейший универсал из семейства 
"Пассат” фирмы "Фольксваген”. Это также ми- 
ровая премьера, хотя, как и А6, - ожидаемая; 
производитель просто обязан был заполнить 
нишу, где вместительные "пассаты” прежних 
поколений традиционно пользовались успехом. 

Спускаемся в первый зал и еще со сту- 
пенек попадаем во власть фантазий дизайне- 
ров "Рено”. Даже изысканной стилистикой 
сейчас удивить довольно сложно, но прото- 
тип "Пангеа” так вырвался вперед, что дух 
захватывает. "Рено", как мы знаем, вообще 
любит подобные игрушки и почти к каждому 
салону готовит что-нибудь "этакое". Но 
встроенная в прицеп тарелка спутниковой 
антенны... Тут, как говорится, комментарии 
излишни. Однако и серийное производство 
не отстает - свежие модификации "Мегана”, 
безусловно, привлекут покупателей. 

Интересно, много ли в мире таких инди- 
видуалистов, которые другим (дорожным!) 
автомобилям предпочли бы одноместную ма- 
шину? Фирма "Ринспид" считает, что их дос- 
таточно, и представила автомобиль с единст- 
венным одноместным сиденьем и мотором 
410 л, с. Машина, кстати, немаленькая. 

Чуть правее, на стенде "Мини" - другая 
крайность - прототипы двух крошечных че- 
тырехместных машин. Возможно, когда-то 


они займут место "родителя”, который дер- 
жится молодцом и вскоре, видимо, отметит 
сорокалетие с начала производства. 

Мировая премьера в Женеве корейско- 
го однообъемного "Хёндэ А-Г, безусловно, 
событие. Заметим только, что сиротливо 
стоящий в углу соседней экспозиции ”Мицу- 
биси-Спейс-Гир” необычайно похож на эту 
новинку. 

Коль речь зашла о мини-вэнах, упомянем 
еще о трех достойных: ”Сузуки-Вэгон-В” (ми- 
ровая премьера) и две "Дайхатсу” - ”Мув” и 
’Т ран Мув”. В Европе такие машины пока не 
очень распространены. А вот в Японии их 
много - назовем хотя бы "Мицубиси-Миника- 
Топпо". Теперь же, судя по интересу, кото- 
рый вызвали в Женеве новинки, они появят- 
ся и на европейском рынке. 

Не представляется возможным назвать 
все премьеры салона, одних мировых здесь 
было не менее двадцати, европейских же - 
еще больше. Конечно, мы постараемся пред- 
ставить их в последующих номерах, а о "Мер- 
седесе” А-класса уже рассказали (ЗР, 1997, 
№ 3). Придет час и ”СЕАТ-Ароса”, и универ- 
сала БМВ пятой серии, и удивительных про- 
тотипов фирмы "Сбарро”, и многого другого. 

А пока, следуя известному "лучше раз 
увидеть..." (хотя бы и на картинке), мы отсы- 
лаем читателей к фото наиболее интересных 
экспонатов ”Женевы-97" с пояснительными 
текстами к ним, 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ 
Фото Виктора Панярского 
и фирм-производителей 

Женева,- Москва 
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САМЫЙ ПОПУЛЯРНЫЙ РОДСТЕР 

Такой титул с полным основанием носит "Мазда-МХ-5": 
в конце 1 996 года изготовлен 400-тысячный экземпляр сим- 
патичного спортивного кабриолета. Считают, что на втором 
месте по популярности - английский "Эм-Джи Би" (МС В): 
387 259 штук с 1 962 по 1 980 год. "Мазда-МХ-5", освоен- 
ная 8 1 989 году, достигла рекордной цифры куда быстрее. 
70% этих родстеров экспортируют. 


"Уздэуавто'' выпустило в 1996 г. 
24 878 автомобилей моделей 
"Нексия", "Тико'' 
и микроавтобусов ''Ламас''. 
Около двух тысяч машин 
отправлены в Россию, 
Белоруссию и Киргизию. 

В текущем году планируется 
произвести 125 тыс. 
автомобилей, из них 75 тыс. 
"нексий", 35 тыс. ''тико''. 


Согласно постановлению главы 
администрации Самарской 
области, инвалидам детства, 
гражданам, ставшим инвалидами 
в резулыате производственных 
травм или общего заболевания, 
бесплатно выделят автомобили 
ВАЗ-1111 "Ока''. 


Совместное 
российско-словашое 
предприятие "Матадор- 
Омскшина" стало гтоставшиком 
"АвтоВАЗа". 8 1997 г. сибиряки 
отправят на конвейеры Тольятти 
сертицжцированную продукиию 
на 22 млрд, рублей. 


АМО "ЗИЛ" рассчитывает 
в середине года начать выпуск 
8’тонных грузовиков для 
магистральных перевозок. 
Руководство его считает, 
что машины такого класса 
должны стать основной 
продукцией завода. 


Правительство России приняло 
постановление об оказании 
государственной поддержки 
АО "Ижмаш", 

предусматривающее выделение 
кредитов и увеличение госзаказа 
на ею лродукщтю 
(в основном, стрелковое 
оружие). Производство 
автомобилей марки "ИЖ" в 
прснилом году упало на 37 
процентов. 


СЕКТІРІСАТЕ 

ОЕ РКІКТІХС БНІРМЕЭТ 
"2АКиЕ]ОМ” 
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ДВЕ ВЕЩИ НЕСОВМЕСТНЫЕ?.. 

Существует мнение, что автолюбилисты не пишут сти- 
хов и роАданов. И вот недавно, в начале года, произошло со- 
бытие, вроде бы вполне рядовое в процессе "текущей лите- 
ратуры" - и тем не менее совсем неординарное. Автомоби- 
лист до мозга костей, профессиональный шофер Дмитрий 
Бакин был удостоен литературной премии "Антибукер", уч- 
режденной "Независимой газетой" за лучшую книгу прозы 
года. Между прочим, это^е вторая премия, отвоеванная 
шофером у писательской братии, - после ежегодной прелдии 
журнала "Знамя". 

"Антибукера" ($12000-н1) получил сборник рассказов 
"Страна происхождения", выпущенный в 1^6 году питер- 
ским издательством "Лимбус Пресс". У Бакина нет рассказов 
из шоферской жизни, но тем не менее взгляд автолдобилиста 
- чуть сверху, сквозь шумовую завеі^ чувствуется. Про него 
никак не скажешь: "Писатель подрабатывает за баранкой", 
скорее: "Шофер отводит душу за пишущей машинкой". Он 
вовсе не торопится сменить свой социальный статус на пи- 
сательскую славу. 


СЕРТИФИКАТ ТИРАЖА - ВПЕРВЫЕ В РОССИИ 

Наверно, мало кому известно, что сертифицируют 
не только те или иные товары и изделия, но и тиражи пе- 
риодических изданий. 

По действукзщим в России установлениям, издатель 
обязан указывать тираж печотаеддых им книг, журналов, еженедельников, газет и нести строгую администра- 
тивную ответственность за искажение истинных данных. Увы, как и многое другое, это требование нарушается 
- недобросовестные издатели вводят в заблуждение своих читателей, распространителей, реклоАлодателей ли- 
повыми цифроАди, порой во много раз превышающими действительные. 

"За рулем" - первый, насколько ном известно, из российских журналов ввел, начиная с третьего номера 
за этот год, сертификацию тиража, причем делает это широко известная на Западе аудиторская фирма 
"Соорегз & ІуЬгапсІ" путем контроля финансовых документов типографии, печатающей "За рулем". Она выда- 
ет теперь сертификат на тираж каждого номера с точностью до одного экзеддпляра. 

Посмотрим, найдутся ли у нас последователи, а пока все, кто имеет дело с "За рулем", ддогут лишний раз 
убедиться в точности указанного в выходных данных тиража. В этом, четвертом номере засвидетельствовано: 
і" - 435 1 


«1^ /. 


нос, зарулевцев 


КОНСТРУИРУЮТ СТУДЕНТЫ 

в Московской государственной академии автомобиль- 
ного и тракторного машиностроения (ЛЛАМИ) прошла меж- 
дународная научно-техническая конференция "100 лет рос- 
сийскому автомобилю. ПроАдышленность и высшая школа". 
На ней обсуждались не только проблемы проектирования 

автомо- 
билей и 
тракто- 
ров, тех- 
нологии 
их изгото- 
вления, 
но и мар- 
кетинг в 
автомо- 
билестро- 
ении, но- 
вые фор- 
мы взаи- 
модейст- 
вия выс- 
шей шко- 
лы с про- 
мышлен- 
ностью. 
Во время 


Прототип "Боди" был собран в МАМИ. 


конференции работала выставка, отразившая вклад акаде- 
мии в развитие автомобильной промышленности. Большим 
успехом у посетителей пользовались автолдобили, созданные 
студенческим конструкторским бюро. 


"НОМЕР ОДИН" 

В ЕВРОПЕ 

Считается, и вполне справедливо, 
что в отношении автомобилей эту пози- 
цию занимает Германия - будь то объ- 
ем их выпуска, качество или техниче- 
ский уровень. Но есть показатель, по 
которому ее обошла скромная Бельгия 
с 10 Адиллионами жителей: оказывает- 
ся, здесь делают больше всего автомо- 
билей в расчете на душу населения: 
1 28 машин на 1 000 жителей страны в 
1 995 году. В Германии - 57, во Фран- 
ции - 60, даже в Японии на 1 000 жите- 
лей приходится "лишь" 82 изготовлен- 
ные машины. Віузочем, 95,7% "бель- 
гийских" автомобилей сразу покидают 
страну и продаются на более емких 
рынках - в первую очередь, Германии, 
Англии, Франции, Италии, Испании, 
Нидерландов. Напомним, что почти все 
бельгийские заводы принадлежат круп- 
ным международным концернам: 
"Форд" изготовил в Генке 467 449 ав- 
томобилей (в 1 995 году), "Опель" в Ан- 
тверпене - 304 505, "Фольксваген" в 
Брюсселе - 202 876, "Вольво" в Генте 
- 165 249, "Рено" - 131 523 в Вилвор- 
де, близ Брюсселя. Кроме того, фирма 
"Ван Хоол" выпустила за 1 995 год 952 
автобуса. 








в 1997 г. ГАЗ планирует 
выпусіить 217 800 машин. 

В январе в Нижнем Новгороде 
начали серийную сборку 
медицинских автомобилей 
ГАЗ-32214 на базе "Газели'", 
первые 25 изіотовлены 
по заказу Ленинградской 
обласіи. 


Дилеры "АвюВЛЗа" счиіают, 
что российс кий рынок еше не 
насыщен и предрекают рост 
продаж авіомобилей на 5*10 
процентов. В 1997 г. Волжский 
автомобильный планирует 
выпустить 716 тыс. машин, из 
них 26 тьк. - "десятого" 
семейсі ва. 


Автопарк Подмск'ковья за 
последние пять лет увеличился 
на 40 процентов. В 4 >еврале 
в Московской области было 
1 млн. 250 тыс. 
зарегистрированных 
автотранспортных средств. 

764 тыс. из них * автомобили. 

За сутки по Аороіам области 
проходит свыше 70 тыс. машин. 


До 2000 г. на основных 
автомагистралях России 
планируется іюстроиіь 
59 новых мотелей, .58 стоянок, 
70 АЗС и свыше 50 сервисных 
пунктов. 


В столице России в этом іоду 
планируется ввести в строй 
многоярусные подземные 
гаражи более чем на 73 тьк. 
машино’мест. 


СААБ - НА КОАЬЦЕВОЙ 

Новый сервисный центр СААБ - крупнейший для автомобилей этой 
ААорки в Европе - открылся но Московской кольцевой дороге, недалеко от 
Можайского шсксе. Хозяин его - ассоциация ГЕМА, которая продает 
СААБы в России с 1 992 года. Центр - это четырехэтажное здание общей 
площадью свыше 8СХЮ м2. Одноврелленно здесь лложно обслуживсггь 1 8 
автомобилей, не считая еще шести, ремонтируемых в кузовном и окра- 
сочном цехах. В оборудование техцентра входит и уникальный компьюте- 
ризованный кузовной стенд, позволяющий восстановить овтодлобиль пос- 
ле любой аварии. 

Кроме гарантийного и послегарантийного реллонто здесь можно ус- 
тановить сигнализацию и аудиоаппаратуру, тонировать стекла и т. п. 

ГЕАЛА предлагает заключать договоры на обслуживание - утвержда- 
ют, что клиентам это выгодно, о микроавтобус техцентра регулярно кур- 
сирует до Киевского вокзала и обратно. 


ПРЕВОСХОДНЫЙ ЗВУК ЗА $199 
Фирма "Альпойн", известная своими 
автомагнитолами, выпустила в этом году 
модель ТОМ-7543 М, которая сразу же 
привлекла внимание автомеломанов. Маг- 
нитола способна управлять СО-ченджером, 


имеет "поиск по паузе" и автореверс. Ради- 
оприемник работает в диапазонах ДВ, СВ и 
РМ. Передняя панель - съемная. Макси- 
мальная входная мощность встроенного 
усилителя - 25Вх4. При том, что у магнито- 
лы традиционное для "Альпойн" превосход- 
ное звучание, стоит она всего $1 99. 


БРАЗИЛЬЦЫ 
ОХЛАДЕЛИ К 
"ЛАДАМ" 

Илмтортируеллые Бразилией из России "лады" и "ни- 
вы" перестали привлекать покупотелей. В январе этого 
годо но родине Пеле и Айртона Сенны не удалось про- 
дать ни одной вазовской машины. А шесть лет назад, ко- 
гда президент Бразилии Фернанду Коллор провозгласил 
экономическую политику "открытых дверей", все ночино- 
лось ток хорошо. Появилось 1 36 контор по продаже 
"лад", стоивших но местном рынке 6,5 тысячи ол^рикон- 
ских долларов. В 1991 году более 15 тысяч бразильцев 
обзавелись дешевыми машинами из России. Однако по 
ходу эксплуатации радость от удачной покупки испаря- 
лась: многих не устраивали внешний вид автомобилей, 
отсутствие должного комфорта, частые мелкие поломки. 
Спрос начал потихоны^ подать. А затем бразильские 
власти нанесли "АвтоВАЗ/' два жестоких удара: снизили 
цены но машины, производиллые в стране, и но 70 про- 
центов подняли пошлину но иАУюртируелчаіе. В результа- 
те за весь 1 996 год было продано лишь 92 российских 
автомобиля. Судя по итогам января, это еще не предел... 


СНЕГОХОДЫ - В ПИТЕРЕ 

Минувшей зимой в поселке Токсово под 
"етеобургом состоялись гонки но снегоходах - 
Зтсл.-ый Кубок России-97". Кок и год назад 
•3 этих соревнованиях, первые места доста- 


лись финским спортсменам. В личном зачете 
первенствовал Томи Амасало (на снимке), а ко- 
«хдо "Бомбардье", которую он представлял, 
- в командном. Второе и третье место заняли 
эоссийские СТК "Ямбург" и новоуренгойский 
‘Скжел-Г. 

Интерес к этому виду спорта в России 
с осет По мнению зарубежных специалистов, 
ухе через пять лег ноши "снегоходчики" соста- 
вят реальную конкуренцию /лостером из Скон- 
диновии и Северной Америки. С интересом 
было воспринято сообщение о том, что в бли- 
жайшее время Международная мотоциклетная 
эедероция (ФИМ), возааожно, примет решение 
: пооведении в 1 998 году в Санкт-Петербурге 
-емлионото Европы по снегоходному спорту. 


ЕЩЕ ОДИН БЕНЗОВОЗ 

Стоит ли удивляться, что заправочные станции 
сегодня растут кок грибы после дождя, о но трассах 
все чаще можно увидеть принадлежащие разным 
фирмам бензовозы. Один из самых новых - автотоп- 
ливозопровщик АТЗ-10-1 ЗЗГУ, построенный АМО 
"ЗИЛ" и входящим в его состав Смоленским овтоог- 
реготным заводом (СААЗ). Но трехосном длиннобоз- 
ном шасси ЗИЛ-іЗЗГУ с большой колесной базой 
(4610 мм + 1400 мл) размещены цистерна ВАлестимо- 
стью 1 о м^ и Алощный насос, приводиАлый от коробки 
передач. Бензовоз способен транспортировать не 
только бензин, керосин, дизельное топливо, но и дру- 
гие виды нефтепродуктов общей лаоссой до 10 тонн. 
Кролле того, он Аложет работать в режиАле перекочи- 
вокэщей станции. Для заполнения цистерны требуется 
не более получаса, а для опорожнения - всего 25 ми- 
нут. НесАлотря но довольно солидную массу (18 625 
кг), Ѵ-оброзный восьллицилиндровый двигатель ЗИЛ- 
645 мощностью 1 85 Л.С. разгоняет бензовоз до 85 
км/ч. Расход топлива при движении со скоростью 60 
км/ч не превышает 25 литров. 





"ДАКАР" СКТААСЯ БЕЗ ПАРИЖА 

Знаменитый ралли-рейд, проходящий в начале года, изменил сво- 
им традициям - стартовал не в Европе, а в Африке. Выехав из Дока- 
ра, столицы Сенегала, экипажи через Мали, Нигер и Мавританию спу- 
стя две недели вернулись в Дакар. Но не только этим рейд отличался 
от предыдущих. Запретили участие в нем заводских автомобилей-про- 
тотипов, оставив тем саА«.ім за бортам победителя "Дакаров" послед- 
них лет команду "Ситроен". Был поставлен крест и на самолеты и вер- 
толеты, исполнявшие роль сверхмобильных техничек, на бензиновые 
моторы с турбонаддувом, высокооктановое топливо, все машины ос- 
настили идентичной навигационной системой. Ожидалось, что эти ме- 
ры сделают борьбу на трассе более спортивной, а результаты меньше 
будут зависеть от уровня сервиса. Увы, хозяевам "Дакара" поставлен- 
ной цели добиться не удалось. Все призовые места в абсолютном заче- 
те мирно поделили пилоты команды "Мицубиси", выступавшие на 
"Паджеро", - японец Кендзиро Шинодзука, французы Жон-Пьер Фон- 
тенэ и Бруно Саби. 

К сожалению, ни один российский экипаж на этот раз в гонке не 
участвовал. То ли пресытились наши марафонцы суровой африкан- 
ской экзотикой, то ли без статуса этапа Кубка мира "Дакар" менее 
привлекателен. А длажет, Парижа не хватало... 


БЕРТОНЕ УШЕА 

"Думаю, я очень счостидыГі человек... Я сумел наполнить свою 
жизнь восхитительной работой и в течение десятилетий илдел счастье 
играть в ней главную роль", - ток сказал о себе Нуччо Бертоне, один 
из корифеев автомобильного лоойна. Частичка этого счастья, несом- 
ненно, передавалось каждоя», кто любовался машиналли, кузова кото- 
рых были созданы в ателье Ьеспоне. Его труд не был "искусством для 
искусства" - проекты Бертоие тиражировались (и продолжают тиражи- 
роваться) в десятках, сотмос тысяч экземпляров. Назовем хотя бы сов- 
сем недавние "Ситроен-ХМ* » ТСсонтия", "Шкоду-Фаворит" и "Дэу-Эс- 
перо". На заводе фирмы сеомймо выпускают кабриолеты "ФИАТ-Пун- 
то" и "Опель-Астра", вседороовалк "Фриклаймбер". А если оглянуться 
назад, нельзя не вспом-чть ыиоголетнюю популярность родстера 
ФИАТ-Х 1/9 и непревзойдетиаіе сіѵэртивные успехи "Лянчи-Стратос". 
На каждой выставке мшото восхищал публику новыми и новыми кон- 
цепт-карами. Его "ПоршеЧСосызма" сллогли полкэбоваться посетители 
Московского автосалоно-95. А множество ллашин, создонных под на- 
чалом Бертоне, живут імагшіго - маститые фирллы не пожелали де- 
лить с маэстро свою слову. Ссил же он щедро делился всем, что удлел и 
знал, с длолодылли - когвэ-то в его учениках ходили Джорджо Дх^джо- 
ро, Марчелло Гандини 


-ІЛ. 


ДО БУДУЩЕЙ ЗИМЫ... 

Перед Новым годом в Кемеоове появился новый до- 
рожный знак. Автором вооисхяди но тему "Уступи доро- 
гу" выступила популярная в области телепередача "Ав- 
токласс". Местная ГАИ не просто поддержала начина- 
ние, а буквально в счи- 
танные часы изготови- 
ла энное количество 
знаков. Их (разумеется, 
зоеменно) устанавли- 
вали вокруг площадок, 
где резвилась ребятня 
ча новогодних празд- 
никах А водителей (да- 
бы не вводить в заблу- 
ждение) заранее об 
этом предупредили через СМИ. Сотрудники Кемеровской 
ГАИ назвали все это "неформальным подходом к пропа- 
ганде Правил и знаков дорожного движения". Знаки пос- 
ле Нового года сняли - теперь они ждут следукэщих ново- 
годних праздников. 


КРАЗ - КОРАБЛЬ ПУСТЫНИ 

Кременчугский автомобильный завод выиграл меж- 
дународный тендер на поставку автомобилей для армии 
Египта, объявленный /линистерством обороны этой стра- 
ны. Согласно контракту, в мое 1 997 года в Египет будут 
поставлены первые из 180 седельных тягачей КрАЗ- 
64431 с 320-сильными двигателями. Право на поставку 
полуприцепов к ним завоевала немецкая фирма "Доллъ". 
В тендере участвовали также "Мерседес-Бенц", "Татра" и 
Уральский завод прицепов. 


ПРОЕКТ "ВЫБОРГСКИЙ "ОПЕЛЬ" 

Российская компания АВВА (Автомобиль- 
ный всероссийский альянс) и финская фирма 
"Волмет Аутомотив", начавшая в прошлом го- 
ду производство "Евро-Самары" ВАЗ-21 093, 
планируют построить в России новый завод по 
сборке автомобилей. Предположительно место 
для строительства найдется недалеко от Вы- 
борга, а продукцией предприятия станет, по 
всей вероятности, "Опель-Астра" или какой- 
либо из ее автомобилей-одноклассников. Про- 
ектная мощность завода на первых парах 
должна составить 10-20 тысяч машин в год. 
На реализацию проекта потребуется около 20 
миллионов долларов. Если все пойдет гладко, 
то соответствующее соглашение может быть 
подписано уже в этом году. 

По некоторым данным, за этим проектом 
стоит автогигант "номер один" "Дженерол мо- 
торе", не отказавшийся от идеи производства 
в России одной из моделей, выпускаел^ых в Ев- 
ропе дочерней компанией "Адам Опель". 


ГОВОРИТ "ЗА РУЛЕМ"! 

Слушайте наши передачи; 
на радио "Маяк" - каждую субботу 
в 8 час. 35 длин. 

на радио "Ретро" (программа "Ав- 
томотив") ежедневно, кроме субботы и 
воскресенья, в 1 1 час. 20 мин. 


Юбилейное ралли в честь 90- 
леіия пробега "Пекин-Париж" 
скоро пройдет по дорогам 
Евразии. 8 конце мая караван 
посетит Москву. Самым старым 
автомобилем-участником, 
вероятно, будет ''Виллис-Найі" 
1929 г. 


ОНірма ''Диса'' наладила выпуск 
новой инкассаторской машины 
^Днса-29.‘*.'> Рубеж" на базе 
зиловского "Бычка". Корпус 
бронирован по третьему классу 
зашиты, усилены элементы 
подвески, колеса - с 
банлажированными ^иіеками. 


Немецкая фирма "Мальбер", 
имеющая патент на 
автомобильные колеса из 
пластмассы, ведет переговоры о 
их поставке компаниям 
"Мерседес", БМВ, "Ауди" и 
"Фольксваген". Главное 
«шстоииство новых колес - их 
легкость: например, ІЯ- 
дмжмовое весит лишь Я,? кг. 


В соответствии с программой 
"Дороги России" в прошлом году 
введено в строй Я4Б0 км 
автомобильных дорог, в том 
числе Я60 км федерального 
значения. Построено Я800 
поіонных метров мостов. 


8 199Ь г. 15 % пассажирских и 
90 % грузовых автомобильных 
перевозок в России осушествимт 
негосударственные предприятия. 
По данным Министерства 
транстюрта РФ, в руках частных 
предпринимателей в настояшее 
время находится более 900 тыс. 
грузовых автомобилей. 


-ай? 






по вне- 


"ХЛЕВНЫЕ" КАРТОЧКИ ГАИ 

ГАИ России объявила о начале некоего "эксперимента п 
доению" системы безналичной оплаты штрафов. Суть его проста: 
водитель вносит на специальный счет Сбербанка не менее 100 ты- 
сяч рублей, а взамен получает пластиковую карточку. Теперь, если 
он нарушил ПДЦ, инспектор, оснащенный считыванощим устройст- 
л, буквально в секунды "снимет" со счета сумму штрафа и... от- 
пустит, не изымая "прав". 

Нужно, очевидно, понимать, что хитрый прибор, "списав" 
штраф (по разумению инспектора, достаточный для наказания), 
одновременно "зачтет" и количество штрофных баллов, которые 
попадут в некую (ток до сих пор еще не созданную) федеральную 
базу данных. Зноя "совершенство" нынешней системы учета нару- 
шений, нетрудно предположить, что немало водителей вдруг с изу- 
млением узноют о "кончине" своих "прав" из-за перебора штраф- 
ных баллов. Доказать же свою невиновность или хотя бы сллягчить 
для себя наказание автомобилист не сможет: административный 
протокол - основной, согласно приказу МВД РФ N 2 1 30, процессу- 
альный документ, фиксирующий данные о нарушении и личности 
водителя", составлять не будут. Соответственно отпадают и "объ- 
яснения нарушителя", и посещение группы разбора. 

Нововведение, противоречащее Административному кодексу, 
как это обычно случается у нос, открывает новые возможности для 
поборов, вылАОгательства и шантажа на дороге со стороны инспек- 
торов ГАИ. 


НОВЕЙШИЕ "ВОАЬВО"? 

ПОЖААУЙСТА! 

Носколько /ларка "Вольво" популярна у нос, можно опре- 
делить, просто пройдя по улицам Москвы. Но шведская фирма, 
покоже, не собирается почивать на лаврах. В конце зиллы в сто- 
>»■<»■ районе Кунцево она открыла новый центр продажи и 
эбс-ѵжідствіл. Здесь 16 сервисных постов, склад запчастей с 
- наименований деталей. Под реллонт кузовов отве- 
дено. СЕ:: '000 м2 (!), есть окрасочный цех, оснащенный 

оборудоѳсмием 'Штондокс". 

В центре предпологоется продавать 40-50 машин в /лесяц. 


*’Мерседес-Бенц-Актрос” для "Совтрансавто”. 


ЭЛЕКТРОНИКА 
ОТ "СИМЕНСА" 

Где только не встретишь ин- 
тегральные микросхемы - и в 
детских игрушках, и в космиче- 
ских станциях. Разумеется, не об- 
ходятся без них современные ав- 
томобили. Микросхемы управля- 
ют работой двигателя и системой 
снижения токсичности, надувной 
подушкой безопасности, регули- 
ровкой подвески и т. п. 

Сегодня разработку новых 
электронных компонентов, в том 
числе для автомобилей, фирмы из 
разных стран ведут совместными 
усилиями - так эконолѵятся вреА\я 
и средства, а также обеспечива- 
ется выпуск совместимых изде- 
лий. Предприятие "Сименс Мацу- 


“оаогоют, что наибольшим спросом будут пользоваться модели 
серии 800 и 900, но уже сейчас тут предлагают и новинки - 
$40 и Ѵ40 (журнал рассказывал о них в январском номере) лю- 
бых цветов и комплектации. 


По сташстике немецких 
страховых компаний, лишь 
0,17% похищаемых автомобилей 
оборудованы современными 
электронными ііроіивоугоиными 
сиоемами. 


В борьбе за место 
на германском автомобильном 
рынке компания "Хёнлэ'' 
соблазняет местных покупателей 
целым пакеіом льгот. 

В него входят беспроцентная 
рассрочка, бесплатная 
страховка и бесплатные 
профилактические осмотры 
автомобиля в течение всего 
гараніийного периода 
(3 года при пробеге до 
100 тыс. км). 


Еще не став объектом 
производства, новый джип из 
Ульяновска ѴАЗ-3160 был 
удостоен малой золоіоИ медали 
международной ярмарки 
"Европа-Лзия Транзит", 
состоявшейся в Екатеринбурге. 


сита компоненте" ($+М) - плод сот- 
рудничества с японским концерном - 
производит электронные изделия, 
применяемые но многих машинах. 
"5+М" приняло э^осгие и в создании 
электромобиля ЕѴ-1 фирмы "Джене- 
рал моторе", широко разрекламиро- 
ванного американцами. 


В 5-этапном кубке "Реутов-97" 
на ледовой трассе в 
Подмосковье победителем стал 
раллист А. Рапоіюрі. В зачете 
для журналистов первое и второе 
места у сотру^иков "За рулем" 
И. Твердунова и В. Крючкова, 
третье - у представителя 
"Авторевю" С. Воскресенского. 


АШ ВЫДЕРЖИВАЕТ ВЗРЫВЫ 

Специалисты российской проллышленной корпорации "Айсберг" разработали и наладили выпуск специ- 
:>=^<го композиционного материала АФ. Нанесенный на стекла автомобилей, он сохраняет их, причем не 
•&Л&КО при авариях. Материал настолько эффективен, что стекло способно выдержать удары молотком, вьюг- 
оел ю охотничьегоружья и даже взрыв осколочной гранаты, произведенный буквально в двух шагах. Вероят- 
-с ме удостся прооить обработанное препаратом стекло и непристегнутому ремнем безопасности пассажиру 
три сильном столкновении. 

Новинка работает в интервале температур от минус 40 до плюс 80 градусов, не поддается воздействию 
збоозиео и ростворктелей, используемых в автокоеллетике. А показали ее на Второй московской международ- 
зыстовке "Безопасность'97", прошедшей в начале года. 


"АКТРОС" В РОССИИ 

В АЛоскве состоялось представление "Грузовика 1 997 года" - нового 
семейства тяжелого класса "Мерседес-Бенц-Актрос". Его уже полгода 
продают в Западной Европе, о теперь адоптированный к российским ус- 
ловиям эксплуатации "Актрос" может заказать и наш перевозчик. 

Представители российской фирмы "Мерседес-Бенц-автомобили" 
предполагают в этом году продать около 250 машин семейства, в основ- 
ном седельньіх тягачей. Напомним, что дилерские центры и станции тех- 
нического обслуживания "М^едеса" уже есть в 1 1 городах европейской 
чости России и Восточной Сибири. 








рают в оп»тмо-промышленном ггросзѳслг-эб 
(ОПП), но совсем скоро она вста-е* о- 
вейер. Появление "Самары-2'' не с-з.-е-ае~ 
что пришел конец 99-й модели. Их іг-г- 
пускать параллельно. А вслед за мсснс— 'зи- 
рованным седаном появятся изме-е--:»е 
"восьмерки" и "девятки” ВАЗ-21 13 и 2"- О 
них говорить пока рано, хотя работа -ад поо- 
ектом движется к концу. Объект нг_е^ 
мания сегодня - ВАЗ-21 1 5. 

Обидное прозвище "зубило" тепеоь зояд 
ли применимо к новой "Самаре". Посмстж*- 
тесь - передок автомобиля выгляіу зло.'^іе 
современно. Он стал круглее - приобое." ѵя'-- 
кие черты. Этому очень помогли ■■ои_уэен- 
ные”, с плавными обводами фары и захва- 


ВАЗ-2115 или ”Самара-2” - модернизация 
ВАЗ-21099. Различий много. Передний бампер 
с широко расставленными противотуманны- 
ми фарами, капот, заменяющий облицовку 
радиатора, крылья с плавными вырезами из- 
менили облик автомобиля. На ВАЗе уже гото- 
вят для него мощный шестнадцатиклапан- 
ный мотор. 200 км/ч, возможно, не будут для 
машины пределом. 

Задняя часть автомобиля изменилась еще 
больше, чем передняя. Этому немало способ- 
ствуют контуры антикрыла на крышке багаж- 
ника - не просто украшение, а элемент, 
улучшающий обтекаемость. 


тившие часть крыльев фонари стояночного 
света. Они хорошо вписались в новый капот 
и решетку радиатора. Завершает компози- 
цию передка новый, вполне солидный бам- 


В свое время перспективные тогда по 
российским меркам "восьмерку" и "девятку" 
просто обидели - все силы бросили на "деся- 
тую" модель. Долгие годы ни нового мотора, 
ни новых узлов, ни модернизированных кузо- 
вов. Но, говорят, нет худа без добра. Ныне 
"десятка" отдает долги своим предшествен- 
ницам - некоторые освоенные в ней новые 
системы перекочевали в "Самару-2” и несом- 
ненно преобразили ее. 

Строго говоря, за модернизацию "самар" 
взялись с момента появления первой "вось- 
мерки". Планы были масштабны, только вот 
ни сил, ни средств выполнить их не хватало. 
Вплотную проектом "Рестайлинг" ("Обновле- 
ние стиля”) в НТЦ стали заниматься несколь- 
ко лет назад, когда основные работы по "де- 
сятке” были завершены. Пока ВАЗ-21 15 соби- 


Наконец-то у дилеров 
Волжского автозавода 
появилась в продаже 
”Самара-2” - 

модернизированный вариант 
ВАЗ-21099. Цена этой машины (ей 
присвоен индекс ВАЗ-2115) вполне 
приемлема - $9000-10000. 

Так что можно предположить: новый 
автомобиль не обойдут вниманием 
многочисленные любители 
отечественных переднеприводных 
машин. О тольяттинской новинке 
рассказывает наш корреспондент 
Сергей МИШИН. 
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пер. Он придал ”вес" всей машине, сделал ее 
более значимой, что ли, к тому же закрыл не- 
ловко торчащие на обычных "самарах" крон- 
штейны растяжек. В бампере нашлось место 
двум небольшим, но весьма эффективным 
противотуманным фарам - этому непремен- 
ному атрибуту современного автомобиля. 
При всем при том большой бампер не кажет- 
ся массивным и тяжелым - он окрашен в 
цвет кузова. Выдает его размеры лишь неши- 
рокая черная полоса, которая как нельзя 
кстати опоясывает по периметру всю маши- 
ну. На боковинах она резиновая - отличная 
защита дверей и крыльев в тесном город- 
ском движении и при парковках. Сквозная 
черная полоса зрительно сделала автомо- 
биль длиннее, придала ему своего рода стре- 
мительность. Но все же двери, крыша и стек- 
ла, а они остались прежними, выдают "Сама- 
ру" с головой, как бы напоминая: перед вами 
не новый автомобиль, а только дитя програм- 
мы "Рестайлинг”. 

Напротив, задок автомобиля укрупнился 
вполне зримо. Большие багажник, бампер, 
фонари, объединенные в единую полосу, не- 
сколько повторяют решение дизайнеров, 
примененное в "десятке”. Стоп-сигналы и ог- 
ни заднего хода "переехали” на крышку ба- 
гажника. Задние указатели поворота (так же, 
как и передние) отлично видны сбоку. Это, 
оазумеется, несколько улучшит пассивную 
безопасность машины. 

Погрузочную высоту уменьшили на 200 
УМ. и она равна теперь 700 мм. Наконец-то 
оышка багажника открывает пространство 
до бампера. Теперь в него без труда можно 
"огрузить большие чемоданы и ящики. А 
"азное, не надо, боясь испачкать брюки и 
-лащ, прибегать к приемам штангиста в рыв- 
ке тяжелых вещей, дабы преодолеть высо- 
кую заднюю панель, как на 99-й модели. 

Замечу, что все внешние изменения ку- 
зова - это не просто дань современному сти- 
лю. Задача стояла куда более серьезная. 


Дождались наконец: часть задней панели - 
крышка багажника. Теперь весь объем действи- 
тельно можно использовать по назначению - 
для перевозки солидных грузов. Спинка задне- 
го сиденья откидывается и открывает доступ в 
салон. 




Конструкторам удалось, скажем, снизить ко- 
эффициент обтекаемости автомобиля (С^): у 
99-й его величина 0,416, у "Самары-2'’ - 
0,401 . Разумеется, расход топлива при этом 
незначительно, но все же уменьшился. 

Под капотом нашей ”Самары-2" сейчас 
стоит хорюшо себя зарекомендовавший на- 
дежный силовой агрегат ВАЗ-21 083 - полу- 
торалитровый мотор с карбюратором и полу- 
автоматом пуска, с пятиступенчатой короб- 
кой передач. В дальнейшем автомобиль бу- 
дут оснащать мотором 1500 см^, с распреде- 
ленным впрыском, а немного погодя "двена- 
дцатым" (шестнадцатиклапанный, полутора- 
литровый, с впрыском). Вариант с таким си- 
ловым агрегатом станут комплектовать пе- 
редними тормозами увеличенной размерно- 
сти с вентилируемыми дисками и 14-дюймо- 
выми колесами. 

Но уже сегодня в ’’Самару-2” ставят но- 
вый усилитель тормозов с лучшими характе- 
ристиками - такими, как на "десятке”. Благо- 
даря ему для остановки автомобиля на пе- 
даль тормоза можно давить с меньшим уси- 
лием. Это, по мнению конструкторов, "доба- 


вит информативности” при торможении, то 
есть позволит правильно и четко дозировать 
усилие тормозов на разных покрытиях. 

В дверях новой "Самары” отныне будут 
специальные брусья в качестве реальной до- 
полнительной защиты при боковом ударе. 
Ранее такие элементы ставили лишь в ВАЗ- 
21099 для экспорта в Канаду. В стандартной 
комплектации "Самары-2" электростекло- 
подъемники передних дверей, часы и борто- 
вая система контроля (БСК), аналогичные 
тем, что приняты для "десятой" модели. Пре- 
дусмотрены электрообогрев передних сиде- 
ний, "центральный" замок дверей, маршрут- 
ный компьютер и, по мере освоения на ВАЗе, 
надувные подушки безопасности для водите- 
ля и пассажира. 

Сидеть в ”Самаре-2" куда удобнее, чем в 
"девятке”. Рулевое колесо немного сдвинуто 
вперед, к тому же его можно регулировать 
по высоте, как в ВАЗ-21 10. И положение 
спинки сиденья тоже можно изменить - под- 
нять так, чтобы обзор был лучше (это осо- 
бенно важно при движении в городе) и пятую 
передачу включать удобнее. 





,ак,щиеся от ВАЗ-21 

л ІА9051 мм; снаряжен ^ 


системы контроля (БСК), знакомая по "во- 
семьдесят третьей” комбинации приборов. В 
самом низу консоли - прикуриватель и пе- 
пельница, как на "Самаре". На накладке тон- 
неля пола возле рычага коробки передач - 
клавиши электрообогрева сидений. 

Сверху на панели около стоек ветрового 
стекла появились дефлекторы, и воздух из 
них устремляется на стекла дверей - полез- 
ное дополнение. С их помощью стекла ото- 
греются куда быстрее. Справа сверху - не- 
правильный овал. Это место надувной по- 
душки для пассажира. Перчаточный ящик 
стал поменьще, зато на его крыщке появи- 
лись углубления для стаканчиков. 

Обивка дверей тоже изменилась - она 
гармонирует с панелью. Ручки округлились, 
держать и пользоваться ими стало приятнее 
и удобнее. Карманы на дверях приобрели до- 
полнительную функцию; в передней их части 
есть места для динамиков и кнопки управле- 
ния электростеклоподъемниками. Одно пло- 
хо: заднее сиденье откидывается только це- 
ликом, а не по частям, что так удобно для пе- 
ревозки длинномеров в седане. 

Поведение автомобиля на дороге мало 
чем отличается от обычной "Самары", что 
вполне закономерно - и силовой агрегат, и 
подвеска, и прочие системы и механизмы по- 
ка остались теми же. Но уровень комфорта 
"Самары-2” заметно возрос. 

Все положительные качества, выявлен- 
ные при осмотре мащины, в полной мере под- 
твердились и на ходу. К примеру, уже после 
нескольких остановок у светофоров отмеча- 
ешь четкую работу тормозов. Эффектив- 
ность их осталась неизменной, но нажимать 
на педаль стало куда приятнее и к ней не на- 
до привыкать - интенсивность замедления 
легко задается и контролируется. Изменен- 
ная развесовка машины чуть-чуть улучшила 
плавность хода, немного притупилась остро- 
та "восьмого” руля. Но неопытный водитель 
эту разницу вряд ли заметит. 

Что ж, на мой взгляд, машина удалась. 
С минимальными усилиями и затратами кон- 
структоры изменили вид машины и внутри, и 
снаружи, придав ”Самаре-2" вполне евро- 
пейский вид. Изумленные взгляды тольят- 
тинских водителей при встрече с "Самарой- 
2" лишь подтверждают сказанное. 

К сожалению, все названные измене- 
ния "Самары" появились только сейчас, а 
не лет пять-семь тому назад - эффект был 
бы несравнимо большим и у нас, и за рубе- 
жом. Впрочем, лучше поздно... 


Внутри изменений не меньше, чем сна- 
ружи: щиток приборов с тахометром - от 
"десятки”, центральная консоль развер- 
нута к водителю, предусмотрено место 
для подушек безопасности. 

Всего несколько малоприметных штри- 
хов - иные ручки, поручни, карманы - и 
обивка дверей смотрится лучше, чем на 
99-й. 

Обивка сидений. Как много решает она в 
выборе автомобиля. 

Замки ремней безопасности крепят не- 
посредственно к сиденьям - пользовать- 
ся ими удобнее. 

Дефлекторы в верхней части панели 
весьма эффективны. И в самый сильный 
мороз, и в сырую погоду боковые стекла 
всегда будут чистыми. 

Говорят, при техосмотре в ГАИ требуют 
предъявить не только огнетушитель, ап- 
течку, знак аварийной остановки, но и... 
стакан. Что ж, вазовцы и для него пред- 
усмотрели место. 


Еще один приятный сюрприз. Зам- 
ки ремней безопасности теперь "ез- 
дят" вместе с сиденьями - они крепят- 
ся к их каркасу. Особенно это понра- 
вится водителям (и пассажирам) не- 
большого роста. На "восьмерках" и 
"девятках” им приходилось тянуть 
пряжку ремня далеко назад. 

Панель приборов тоже новая. Ее 
мягкие, плавные очертания под стать 
передку машины. Комбинация прибо- 
ров заимствована от "десятой” моде- 
ли - средняя часть, переходящая в 
консоль, даже слегка развернута к во- 
дителю. На ней лучше видны пере- 
ключатели, ими удобнее пользовать- 
ся. Клавиши овальной формы со 
встроенными контрольными "глазка- 
ми" расположились в верхней части 
панели, справа от щитка приборов. 
По-новому включается наружное ос- 
вещение. Сначала надо нажать клави- 
шу "габаритов”, а затем уже рядом 
стоящую "фары”. Приноровившись, 
можно надавить 
одновременно на 
обе. Сложновато? 
Впрочем, это дело 
привычки. 

Под выключа- 
телями - контейнер 
для компьютера и 
часов. Ниже - 
"строчка" сигналь- 
ных ламп бортовой 






ПРІЗІНТАЦИЯ 


ЦВЕТ - КАК ЗАКАТ СОЛНЦА... 

Наверное, не было ни одного журнали- 
ста, приглашенного на премьеру, который 
не задался бы вслух или про себя вопро- 
сом: почему он рыжий? Лежащее на по- 
верхности объяснение, что это националь- 
ный голландский цвет (кстати, в него "оде- 
та” футбольная сборная), явной поддержки 
хозяев праздника не встретило. Дело ока- 
залось не в этом или, вернее, не только в 
этом. Напомню фирменную цветовую гам- 
му ДАФа; зеленый (как указано в пресс-ре- 
лизе. "Порше-Грин”) для 45-й и 55-й серий и 
красный (”Феррари-Ред”) для более тяже- 
лых 65. 75 и 85-й серий; прежняя 95-я се- 
рия "одевалась” в желтое платье. Новой 
машине нужна была свежая раскраска, но 
при этом гармонирующая с другими цвета- 
ми гаммы. Остановились на ярко-рыжем и 
’оже "спортивном” "Мак-Ларен Оранж”: 
энергичный, насыщенный цвет как нельзя 
~учше соответствует имиджу нового грузо- 
вика. К тому же, по исследованиям дизай- 
-воов. оранжевый будет цветом 1997 года. 
Фирменный "презентационный” колер от- 
-сдь не единственный - клиент при заказе 
мсжет выбрать любой другой. 

За ошеломляющим цветом чуть не за- 
ба.-” расшифровать название нового ДАФа: 
з6 - номер серии, как и у прежних машин 
“ - елого класса, а ХР означает "Экстра 
гсс'э'- "Экстра” - понятно, а "форте" в му- 
з=.<е - это сильно, громко, во всю мощь 
за-;'ка. В моем очень вольном переводе ХР 
-сезратилось в "ДЗ" - дюже здоровый, 
осеь с молоком... 

Но вернемся к внешности. Г лавное от- 
■и-ие от старых "девяносто пятых" - чер- 
-ай язык облицовки радиатора, хотя есть 


Презентацию нового грузовика ДАФ-95ХР 
провели в самый канун Брюссельского са- 
лона, чтобы ни у кого из приглашенных не 
возникло сомнений по поводу главного 
экспоната открывающейся выставки. Их и 
не возникло - отчасти потому, что более 
масштабных новинок просто не было, от- 
части благодаря качествам самого 


флагмана ДАФ. 


и другие: удлинившиеся 
двери, видоизмененный 
бампер, боковые дефле- 
кторы. Всего три года на- 
зад появилась кабина 
"Супер Спейс Кэб”, поразившая автомо- 
бильный мир простором (аж 10 "кубов” вну- 
треннего объема) и удобствами. Она-то 
вместе с сестрами поменьше ("Спейс Кэб” 
и "Комфорт Кэб”) перекочевала, перекра- 
сившись и обзаведясь совершенно новым 
интерьером, в ХР. Все это, конечно, тянет 
на то, чтобы называться лучшей премье- 
рой салона. Но взгляните на дизайнерский 
проект (фото внизу). Как жаль, что так ма- 
ло из него воплотилось в "Экстра форте”, а 
без этого до звания совершенно нового 
грузовик, по-моему, не дотягивает. 

Но внешность, конечно, дело вкуса, а 
посему во избежание споров оставим эту 
тему. 


ЖИЛПЛОЩАДЬ ДАЛЬНОБОЙЩИКА 

Должен сразу предупредить: мое впе- 
чатление от водительского и пассажир- 


ского мест в кабине 95ХР сугубо "статиче- 
ское”, поскольку знакомиться с ними при- 
шлось только в стоящем в помещении гру- 
зовике. Тем не менее утверждаю: там 
очень удобно и, пожалуй, уютно. А что ка- 
сается простора... Когда, сидя за рулем, 
оглядываешься назад, действительность 
превосходит самые смелые ожидания - до 
задней стенки остается не меньше 80 см и 
все они отведены под великолепную 
спальную полку. Над ней - вторая - по- 
уже, ее можно легко откинуть. Поднимешь 
голову вверх - потолок как в собственной 


Интерьер "Супер Спейс” снят через люк в кры- 
ше. Обратите внимание на центральную консоль 
- в ее верхней части скрыт выдвижной столик. 


Дизайнерский проект нового грузовика. 


В полоборота стоит 95ХР с самой большой ка- 
биной "Супер Спейс”, лицом и спиной - со сред- 
ней "Спейс Кэб”. 









рация и звук при работе мотора были мини- 
мальными. В среднем новый двигатель тише 
предшественника на 4 децибела и стоит по 
этому показателю в ряду лучших мировых 
образцов. Шестицилиндровый дизель объе- 
мом 12,6 л с непосредственным впрыском 
топлива, разумеется, оснащен турбонадду- 
вом с промежуточным охлаждением и может 
быть исполнен в трех вариантах: мощностью 
280, 31 5 и 355 кВт (381 , 428 или 483 л. с.). У 
двигателя две головки блока (каждая на три 
цилиндра) и, как у многих современных мото- 
ров, 24 клапана - по два впускных и выпуск- 
ных на каждый цилиндр. Новомодных насос- 
форсунок нет - "старый добрый” рядный 
ТНВД "Бош” без всякой электроники в управ- 
лении вполне позволяет полу- 
чить весьма достойные ха- 
рактеристики - и по уров- 
ню вредных выбросов, и по 
мощности. 

Есть в моторе под- 
линная "изюминка” - 
система ОЕВ (Оаі 
Епдіпе Вгаке) - мо- 
торный тормоз. В 
дополнение к за- 
слонке, перекрыва- 
ющей систему выпу- 
ска, здесь установле- 
но устройство, управляющее рабо- 
той клапанов. При торможении двига- 
телем оно вмешивается в функции га- 
зораспределительного механизма в 
конце такта сжатия, приоткрывая выпу- 
скной клапан и сбрасывая давление в ци- 
линдре. На следующем такте (рабочий ход 

- все клапаны закрыты) порщень, идя 
вниз, тормозит под действием разрежения 
в цилиндре и, соответственно, замедляет 
вращение коленвала. 

Реализовано это просто (см. "рент- 
ген"): в верхней части головки блока уста- 
новлен механизм, который нажимает на 
одно из плеч рычага, открывающего выпу- 
скные клапаны. Когда поршень при сжатии 
идет вверх, один клапан открывается, но, 
чтобы он не сломался о поршень, в днище 
последнего сделана специальная выемка. 
При работе ОЕВ развивается тормозная 
мощность до 290 кВт. 

Справедливости ради надо отметить, 
что такая система родом из Америки. ОЕВ 

- плод совместной работы ДАФ и "Джей- 
кобс Вини Эквипмент Компани”, США. 
Кстати, оттуда же и самый мощный двига- 
тель, предлагаемый для модели 95ХР: 14- 
литровый дизель "Камминс ѴР390" разви- 
вает 390 кВт/530 л. с. при 1900 об/мин. 

Не буду останавливаться на других си- 
стемах и агрегатах нового ДАФа - на это 
не хватит места. 

Напоследок - новость от московского 
представительства фирмы. Три машины 
95ХР уже заказаны клиентами в России. 
Встречайте! 

Антон ЧУЙКИН 


"Семейный портрет" грузовиков 95ХР украшает 
фирменный автопоезд. 

квартире: внутренняя высота кабины "Су- 
пер Спейс” - 2,255 мі Две другие кабины 
пониже - 1 ,885 л 1 ,585 м - тут уж кому что 
нравится и что по карману, хотя и здесь 
по два таких же ложа и сходный интерьер. 

Планировать внутреннее пространст- 
во кабины конструкторам помогал Феликс 
III - манекен, изображающий среднего че- 
ловека 2005-2010 годов. Его старшие бра- 
тья были в свое время использованы ди- 
зайнерами прежних ДАФов. Человечество 
в целом растет, но нельзя рассчитывать 
кабину только под высокорослых людей. 
Когда отрабатывали эргономику ХР, учи- 
тывали требования трех групп возможных 
водителей: ростом 1,65; 1,83 и 1,95 м. В ре- 
зультате диапазон регулировки сиденья по 
высоте - 100 мм, в продольном положении 
- 1 80 мм, руль ходит вверх-вниз на 85 мм - 
такие трансформации размеров рабочего 
места устроят любого водителя. 

Баранка показалась очень удобной: 
диаметром 450 мм, формой и "пухлостью" 
очень напоминает легковую. Да и распо- 
ложена она не близко к горизонтали, как 
это принято в грузовиках, а наклонена 
на 30. ..45° - это зависит от желания во- 
дителя. 

В передней стенке над ветровым сте- 
клом помещаются комод, буфет, секре- 
тер, горка - что хотите. Три вещевых от- 
деления в "Супер Спейсе" предоставляют 
водителю полный простор для фантазии: 
что бы туда положить? В среднее, пожа- 
луй, можно поставить микроволновую 
печь - надо же где-то разогревать проду- 
кты из штатного холодильника под ниж- 
ней полкой! 

Понравилось, что места водителя и 
сменщика четко разделены выступающей 
средней частью панели приборов: слева - 
рабочее место, справа - зона отдыха. В 
целом впечатление от кабин такое: на 
ДАФе знают толк в устройстве интерьера 
и очень заботливо относятся к "его вели- 


"Рентген” двигателя. Под клапанными крышка- 
ми - механизм ОЕВ. 


честву дальнобойщику”. Но это не единст- 
венный "конек” фирмы. Вторым я бы на- 
звал двигатели. 


"ТИШАЙШИЙ” МОТОР 

В моторостроении голландцы всегда 
шли чуть впереди времени. В 1959 году од- 
ними из первых применили турбонаддув, в 
1973-м - впервые в Европе внедрили на 
грузовиках промежуточное охлаждение 
наддувного воздуха (интеркулер). Позже 
всегда ходили в лидерах по части удовле- 
творения экологических требований - еще 
в 1992 году уложились в нормы Евро-1 и за 
три года до обязательного введения Евро- 
2, в 1993-м, выполнили и их. В ближайшее 
время ДАФ готов предложить модифика- 
цию двигателя, удовлетворяющую уже 
требованиям Евро-3. 

А ныне такой мотор (но пока по нормам 
Евро-2) ставят на новое семейство 95ХР. Он 
в противовес громкому названию машины - 
"Форте" обладает очень низким уровнем шу- 
ма. Специалисты считают, что только капо- 
тированием или капсулированием двигателя 
кардинально проблему шума не решить. Поэ- 
тому новый блок рассчитан так, чтобы виб- 
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в добрые старые времена, когда торжествовала инквизиция, добиться 
от клиента желаемого было проще простого. Каленое железо, клещи да "испанский сапожок” - 
любимые орудия средневековых "испытателей” - быстро приводили к исповеди на заданную тему. Ныне 
нравы не те. Но нам, технарям, приходится порой прибегать к проверенным веками бесчеловечным методам. 


48 ЧАСОВ С 






что ГРОЗИЛО ЖЕРТВЕ 

В этот раз под колпак современных 
.•іквизиторов-испытателей попала вазов- 
ская новинка - "десятка". За полгода вяло- 
•екущих расспросов она так и не раская- 
лась. не раскрыла своего истинного лица. 
"Поэтому ответ на вопрос, надежна ли ты, 
дорогая, пришлось выбивать с пристрасти- 
ем. И учинили автомобилю страшную пыт- 
ку русской зимой. А чтобы не дать машине 
огюмниться и перевести дух, постановили 

- даешь зиму за два дня! Да, да, именно 
столько, 48 часов кряду с короткими пере- 
оывами на смену водителей, дозаправку и 
мелкий ремонт, должна была крутиться 
■десятка" по льду Гребного канала в Кры- 
латском. 

Олимпийский водоем в Москве, как из- 
вестно, в морозы по прямому назначению 
-е используется, зато он стал Меккой для 
автомобилистов с гоночными наклонностя- 
ми. Совместными усилиями по замерзшему 
каналу натоптана извилистая замкнутая 
трасса длиной 4,6 километра. Это кольцо 
мы и решили назначить камерой пыток. 
Здесь есть почти все, что можно отнести к 
сложным и к тому же скользким препятст- 
виям: голый лед, скоростные участки, ши- 
оокие виражи, утрамбованный и рыхлый 
снег, бездорожье, колея, ухабы, гребенка, 
а в оттепель еще и глубокие лужи. Короче 

- полный набор "орудий" для издеватель- 
ства над машиной в целом и многими ее уз- 
.''ами в частности. Хотя, конечно, подобные 
"окрытия не редкость по всей России - от 
карельских снежников и городов средней 
"олосы, где дороги не посыпают солью, 
• 2 к В Москве, до районов Дальнего Восто- 
ка. Продолжительность теста - 48 часов - 
тоже взята не с потолка. При расчетной 
средней скорости 62,5 км/ч ма- 
шина за двое суток пройдет 
3000 километров - столько 
проезжает за зиму среднеста 
•истический автомобилист 
Как видим, задуманный экс- 
-еримент довольно точно 
кыитирует реальные усло- 
5<*я. А раз так - пора гото- 
г^ть технику к марафону на 
зо -кивание. 


-ООВОДЫ В ПОСЛЕДНИЙ 
ПУТЬ? 

Оставалось лишь га- 
да~ъ. выдержит несчастная 
■десятка” предложенную 
■ро'рамму или нет. Но на- 
_2 позиция с самого нача- 
ПЕ 5&--а жесткой - все уз- 
к агрегаты стандарт- 
-с-е желательно отече- 
г*зе-"Юго производства. 

-.«акой специальной под- 
~“эвки и специфических спортивных ком- 
-.-ектующих. Мало того, ледовый тест ре- 
проводить на неошипованных по- 


крышках! Модель, как ни странно, сомне- 
ний не вызывала - товарный "НИИШП- 
РАЛЛИ-4” размерностью 175/70Р13 произ- 
водства Научно-исследовательского ин- 
ститута шинной промышленности. Может 
быть и не самый оптимальный вариант, ес- 
ли иметь в виду чистый лед, но более уни- 
версальную резину для зимы отыскать тру- 
дно. В ее активе отменные свойства при 
езде по снегу, колее, а цепкие шашки про- 
тектора позволят выбраться из сугроба 
своим ходом, если, не дай Бог, вылетишь с 
трассы. 

К началу беспрецедентного для нас 
двухсуточного заезда редакционный ВАЗ- 
2110 успел пробежать 13 тысяч километ- 
ров, и потому перед началом эксперимен- 
та мы провели все регламентные работы, 
предусмотренные ТО-2. Чему уделили 
особое внимание? С пристрастием прове- 
рили тормоза, рулевое управление, натя- 
жение ремней генератора и газораспреде- 
лительного механизма, зазоры клапанов. 
Дотошно осмотрели ходовую, протянули 
крепеж. Тщательно продиагностировали 
электрооборудование - датчик Холла, ком- 
мутатор, блок управления принудительным 
холостым ходом, электромагнитный клапан 
и, конечно, генератор, регулятор напряже- 
ния, разъемы, электропроводку. Отрегули- 
ровали зажигание. 

Но не все в ходе подготовки машины 
шло гладко. За несколько дней до старта 
стал падать уровень охлаждающей жидко- 
сти, о чем регулярно напоминала конт- 
рольная лампа на диагностическом блоке. 
Причина неисправности нас откровенно 
огорчила. Не выдержав давления в систе- 
ме, лопнул расширительный бачок. Време- 
ни на поиски нового почти не осталось, да, 
надо сказать, искать было нечего. Запас- 
ные части для "де- 


На термометре по-прежнему "плюс”. 


сятки" пока еще в остром дефиците. Пов- 
режденный бачок удалось запаять, исполь- 
зовав в качестве арматуры латунную сет- 
ку. Ремонт оказался более чем удачным. 
"Заштопанная” емкость стоит на машине по 
сей день. 

Задавшись цел-ью максимально ис- 
пользовать отечественные материалы, мы 
резко ограничили себя в выборе масел. 
Нужно было подобрать смазку достаточно 
высокого качества, но под российской мар- 
кой. Проблему решили: в двигатель залили 
синтетический "Спектрол Г алакс” 5АЕ 5ѴѴ- 
50, а в коробку передач - "Спектрол Си- 
накс” ЗАЕ 75ѴѴ-90. Выбор синтетических 
масел вполне понятен, если учитывать 
предстоящие нагрузки на силовой агрегат 
и трансмиссию. Другой же "нашенской" 
продукции с синтезированной осно- 


Из судейской машины с "десяткой” по- 
стоянно поддерживалась радиосвязь. 
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вой торговля пока предложить не может. К 
тому же фирма-производитель гарантиру- 
ет совместимость своего трансмиссионно- 
го масла с коробками передач переднепри- 
водных моделей ВАЗа. 

СУХОПУТНЫЙ "ЧЕЛЮСКИН” 

Трассу на Гребном канале мы накаты- 
вали с тех пор, как встал лед. За два меся- 
ца изучили, казалось, каждый поворот, ка- 
ждую ямку на дороге. Знали, чего ожидать 
в ту или иную погоду, в мороз и ветер, при 
ярком солнце и в снегопад. Готовясь к за- 
езду, договорились с начальниками и вла- 
стями всех рангов. Одно оказалось не по 
силам: небесная канцелярия заказов на по- 
году от простых смертных не принимает. 
Как назло за день до старта подул теплый 
южный ветер и грянула оттепель. Да какая! 
Сугробы осели, под ногами захлюпало, вот 
только до глобального таяния почти мет- 
рового льда дело не дошло. В последний 
раз проинспектировав трассу, пробили об- 
водку вокруг единственной серьезной лужи 
и ровно в "пятнадцать ноль-ноль" 1 2 февра- 
ля "десятка" отправилась наматывать круги 
- тест на выносливость начался. 

Сейчас, по прошествии некоторого вре- 
мени, восстановить хронологическую пос- 
ледовательность событий по памяти совсем 
не просто. После двух суток непрерывной 
гонки все смешалось в наших шумевших от 
напряжения головах. Чтобы точно пере- 


дать, что происходило в те дни на канале в 
Крылатском, призовем на помощь судей- 
ский протокол и дневник механиков. 

15°° 12 февраля. Старт - ВАЗ-2110 
уходит на трассу. После первых кругов 
становится ясно: средняя скорость будет 
несколько ниже, чем предполагалось, а 
значит, и километраж до трех тысяч не до- 
тянет. Дорожка на глазах подтаивает, де- 
лается рыхлой и неровной. Ехать быстро - 
значит преднамеренно убивать машину, а 
ведь наша цель - не спринтерский рекорд 
скорости. Главное - финишировать через 
двое суток. Такова в общем-то стратегия 
всех продолжительных заездов. 

2300 12 февраля. За бортом ночь, на 
термометре по-прежнему "плюс". На ледя- 
ной дорожке все глубже и длиннее лужи, 
все чаще приходится пользоваться стекло- 
очистителями. Они-то и подложили первую 
свинью. Левый "дворник” на очередном 
взмахе вылетел за пределы стекла и завис 
где-то там, за стойкой. Оказалось, ослабло 
крепление поводка к валу. Устранение по- 
ломки заняло пару минут. 

7°° 13 февраля. ("Чертова дюжина", 
черт ее побери!) К утру все-таки чуть под- 
морозило. дорожка стала менее вязкой, и 
скорость слегка возросла. Позади уже 880 
километров. Вдруг по радио техничка полу- 
чает сообщение - двигатель не сбрасыва- 
ет обороты. Этот фокус карбюратора ”Со- 
лекс” с автоматом пуска нам хорошо извес- 


тен: воздушная заслонка должна отслежи- 
вать температуру охлаждающей жидкости. 
И как назло именно в пусковом автомате 
частенько появляется паровая пробка. 
Циркуляции жидкости нет, температура па- 
дает, заслонка, приняв ложную команду, 
послушно прикрывается. Пустяковое, вро- 
де бы, дело - спускаем немного "Тосола”, 
и... через пару кругов все повторяется. Ни- 
чего не поделаешь: удаляем строптивую 
воздушную заслонку, деревянной щепкой 
подклиниваем детали, связывающие ее с 
заслонкой дроссельной, чтобы прикрыть 
последнюю. Уф! Вроде бы все заработало. 
Знать бы, что это лишь начало великой 
карбюраторной эпопеи. 

10°° 13 февраля. Трасса очень "мок- 
рая”. При проезде очередной лужи вода за- 
лила катушку зажигания и высоковольт- 
ные провода - мотор захлебнулся. Элект- 
рику протерли и обработали водоотталки- 
вающим составом МА5ТЕН ѴѴІРЕ ОРѴЕЯ - 
больше подобных фокусов не случалось, 
хотя глубина луж и увеличивалась. Однако 
сам факт столь легкого проникновения 
влаги под капот озадачивает - моторный 
отсек ВАЗ-2110 снизу защищен огромным 
штампованным брызговиком-поддоном. 

11°° 13 февраля. Опять карбюратор! 
Двигатель конвульсивно дергается, на пе- 
даль газа откликаться не желает - глох- 
нет. Топливному прибору устроена полная 
ревизия, результаты которой не радуют: в 
карбюраторе самопроизвольно полностью 
вывернулись обе эмульсионные трубки. 
Какая уж тут устойчивая работа двигате- 
ля! Неисправность устранили и заодно 
продули все жиклеры и каналы. Наконец, 
карбюратор водрузили на место и мотор 
зажужжал ровно. До поры до времени, как 
выяснилось через пару часов. 

13°° 13 февраля. Опять на холостом 
ходу не падают обороты, стала тугой пе- 
даль акселератора. В пусковом устройстве 
заклинивает какую-то хитрую тягу. Попыт- 
ки избавиться от этой неприятности ни к 
чему не приводят. Пусковое устройство по- 
просту снимаем с карбюратора, но не де- 
монтируем полностью, поскольку через 
автомат циркулирует охлаждающая жид- 
кость. "Хитрый механизм", висящий на 
шлангах, заворачиваем в пакет, отводим 
от карбюратора и проволокой закрепляем 
на толстом жгуте штатной электропровод- 
ки. Опережая события, заметим, что на 
этом борьба с пусковым автоматом завер- 
шилась нашей победой. 

15°° 13 февраля. Полпути пройдено. 
Прибегая к терминологии автогонщиков, 
отметим, что по чисто временным параме- 
трам свой первый ледовый "Ле-Ман” мы, 
несмотря ни на что, успешно преодолели. 
"Десятка" отмерила 276 кругов или 1269 
километров. Протираем глаза, поздравля- 
ем друг друга с промежуточным финишем 
и... начинаем все сначала. Незадолго до 
окончания суток "десятка” побывала-таки в 
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гу'ообе. Обошлось без последствий. С 
-оезмерно горячим водителем проведена 
беседа о надежных методах поддержания 
высокой средней скорости и недопустимо- 
с-и несанкционированных действий. 
Жертва наших педагогических на- < — 
клонностей. хлопая воспаленными I 
-.пазами, внимала голосу рассудка... 1 
1900 13 февраля. Подтаяло за I 
де-в основательно. Глубина луж и их I 
длина в колеях увеличились. Правда, I 
заливных озер на трассе еще нет и на I 
скорость прохождения дистанции эти і 

А вот бли- I 


водоемы почти не влияют, 
ке к ночи ударил легкий морозец. Рас- I 
<исшая дорога превратилась в ледяной у 
челоб-колею, заполненную водой, а ■ 
близкие сугробы обрели угрожающую 
-зердость. С трассы к механикам поступи- 
-0 сообщение - греется двигатель! Оказа- 
лось, воздухозаборник радиатора наглухо 
закупорен льдом. Жаль, на автомобиле не 
предусмотрен аналог авиационной проти- 
зообледенительной системы. 

01 00 14 февраля. Стоп, машина, "Че- 
люскин" вмерз во льды! При очередной 
смене водителя чуть ли не "выколачиваем” 
из автомобиля долотом. "Десятка" напоми- 
-ает мамонта, восставшего из вечной 
мерзлоты, - вся обросла толстым слоем 
льда, на "морде” слой не меньше десятка 
сантиметров. Радиатор, естественно, 
опять забит. Замки дверей не работают, 
ірутик антенны радиостанции г — 
■ревратился в ледяную сардель- I 
ку. Поскользнувшись, "десятка" 

:~ять попробовала сугроб - на 
:-"от раз более твердый. Пока 
чеханики и гонщик вызволяли ее 
из плена, дверь успела основа- 
'ельно примерзнуть к проему ку- 
зова, не пуская водителя за 
руль' Еще чуть-чуть и пришлось 
бы так зимовать до весны. I 

Но самое неприятное: на- ' 'ДГ ш 
битая за тридцать с лишним ча- * 

сов дорожка между колеями окаменела и 
кое-где автомобиль садится на брюхо. Ез- 
са становится небезопасной. Общим реше- 
-••ем трассу закрываем, а чтобы не преры- 
=5"ь забег, машины обслуживания проби- 
вают маленькое запасное кольцо - всего 
■ 3 километра, зато без водных процедур. 


Виновницей отказа стартера ' Ис- 
кра стала обгонная муфта^ 


Карбюратор с автоматом пуска 
двое суток держал в напряжении 
наших механиков. 


После контактов с сугробами разрушился пла- 
стмассовый подкрылок в левой передней нише. 


1 ; 



1 .-4ІЯІІ 

\і ^ ' 
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Правда, новая дорожка не столь ровная, 
но что поделать. Оставшиеся 14 часов 
ВАЗ-2110 трясся как на стиральной доске. 
Для полного счастья скончался стартер. 
Буксирную проушину долго пытались очи- 
стить ото льда, но, плюнув, растолкали "де- 
сятку” методом матерых таксистов - бам- 
пер в бампер. 

09®'’ 14 февраля. Снова машина за- 
хандрила! Отказывает ускорительный на- 
сос - завис обратный клапан (шарик) рас- 
пылителя. Донором назначили стоящую ря- 
дом "девятку”. Клапан позаимствовали от- 
туда и снова в путь. 

11 30 14 февраля. Автомобиль покида- 
ет круг и замирает рядом с техничкой. За- 
мигала лампа аварийного давления мас- 
ла. Обидно, до финиша всего три часа! 
Беглый осмотр. Поддон не замят, уровень 
масла в норме, в газораспределительный 
механизм оно поступает, посторонних зву- 
ков в двигателе нет. А вот проводка в 
блоке контрольных ламп на панели прибо- 
ров вызывает сомнения. Датчик темпера- 
туры охлаждающей жидкости уже отка- 
зал, теперь, похоже, дребезжит контакт 
лампы аварийного да- 
вления. Но с давлени- 
ем шутки плохи. При- 
нимаем все меры пре- л— 

досторожности, и "де- 
сятка”, сбросив ско- 
рость, движется к фи- 
нишу. Красный глазок 
на панели продолжает 
подло помаргивать. 

15®® 14 февраля^ 

Все кончено, но сил 
радоваться нет. Ока- 
зывается, от долгих 
пыток устают и сами 
инквизиторы. Позади - 
2131 километр, секун- 
домер остановлен, ме- 
ханики, еле передви- 
гая ноги, собирают ин- 
струмент, а зануда фо- 
тограф требует изо- 
бразить счастливую улыбку. Куда там! Со- 
брав остатки сил, оскалились в камеру - 
теперь до дому, спать! "Десятка” тоже от- 
дыхает - для нее зимний марафон на вы- 
живание завершен. Предстоящее вскрытие 
в лабораторных условиях определит, чем 
она больна. 


ВСКРЫТИЕ ПОКАЗАЛО... 

Как выяснилось, больной был скорее 
жив, чем мертв. Начали с самого вредного 
прибора - карбюратора. Его сняли, разо- 
брали, промыли, продули, собрали, поста- 
вили на место, отрегулировали, и он, под- 
лый, как ни в чем не бывало, заработал. 
Пусковой автомат тоже угомонился и пере- 
стал хандрить. Причиной всех дефектов 
питания однозначно была отвратительная 
сборка карбюратора на заводе. 
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Стартер "Искра” ремонту не подлежал. 
Заменить обгонную муфту аналогичным 
российским узлом невозможно - деталь 
оригинальная. Импортный агрегат уступил 
место отечественному, казанскому. 

Снизу ничего глобального у "десятки” 
мы не повредили. Самое серьезное - люфт 
подшипника левого переднего колеса. Види- 
мо. вскоре грядет его замена. Грустно вы- 
глядит кронштейн стабилизатора - резинки 
вылезли из оправки, а сам он перекошен. 

Поддон заводского изготовления ока- 
зался, скорее, развитым брызговиком, чем 
защитой. После контактов со снежным бру- 
ствером он выглядел как смятая консерв- 
ная банка. Отрихтовали, подварили и уста- 
новили назад, пусть и в дальнейшем при- 
крывает двигатель от потоков воды. В ле- 
вой передней нише после полетов в сугро- 
бы откололась часть пластмассового под- 
крылка. Оторвались с обеих сторон креп- 
ления троса ручного тормоза к кронштей- 
нам задней балки. Хотя, признаться, и без 
них трос чувствует себя неплохо. В осталь- 
ном днище автомобиля не пострадало. Нет 
вмятин, царапин, антикоррозионное покры- 



тие не повреждено. Благодаря специаль- 
ной пластиковой защитной накладке уце- 
лели тормозные трубки и магистрали бен- 
зопровода. 

В салоне обычная для вазовских ма- 
шин картина: от тряски разболталась обив- 
ка, все скрипит и грохочет. Сняв комбина- 
цию приборов, выяснили, почему не рабо- 
тал указатель температуры охлаждающей 
жидкости и как бы отсутствовало давление 
масла. От тряски открутилась маленькая 
гайка, соединяющая печатную плату пане- 
ли приборов с "массой". Для порядка мы, 
конечно же, слили масло, сняли поддон 
картера и лишний раз убедились в полной 
исправности масляной магистрали. 

И еще несколько замечаний: с первого 
дня эксплуатации в нашей "десятке” с за- 
труднением включалась вторая передача. 


Пробег это явление усугубил - теперь без 
перегазовки она входит с резким "хрюкань- 
ем”. В багажник попадает вода, и много. 
Поводки стеклоочистителя приходилось 
подтягивать каждые 10-12 часов. Один 
"дворник" даже развалился, не выдержав 
обледенения. Появился стук правой перед- 
ней стойки. 

Что же в итоге? Под ледяной пыткой 
обвиняемая созналась во многих грехах. 
Но мы решили быть объективными и при- 
знать саму конструкцию "десятки” в боль- 
шинстве грехов неповинной. К одним по- 
ломкам ее подтолкнули поставщики комп- 
лектующих (карбюратор, стартер). Другие 
- на совести сборщиков (грохот в салоне, 
незатянутые поводки стеклоочистителя, 
электрика). И все же полностью оправды- 
вать машину еще рано. Помилование вре- 
менное. В зимнем тесте мы основательно 
нагрузили узлы подвески, коробку пере- 
дач, электрооборудование, кузов, протряс- 
ли детали интерьера. Но на самом деле 
долгосрочный тест ВАЗ-2110 только начи- 
нается. На очереди - двигатель, сцепле- 
ние, тормозная система, рулевое управле- 
ние. "Десятка” должна 
преодолеть еще не- 
сколько сложнейших 
испытательных этапов 
общей протяженно- 
стью 50 тысяч кило- 
метров. 16 тысяч уже 
пройдено, и мы гото- 
вим летний арсенал 
для пыток, чтобы про- 
должить допрос с при- 
страстием. 

Откровенно гово- 
ря, перед началом ис- 
пытаний мы не стави- 
ли спортивных задач. 
Но знатоки сообщили, 
что за всю историю го- 
нок на выносливость, 
похоже, еще никто не 
отъездил 48 часов кря- 
ду без шипов по ледя- 
ной трассе на стандартном автомобиле. Не 
исключено - показанная средняя скорость 
44,39 километра в час является своего ро- 
да рекордом. И если специалисты подтвер- 
дят это предположение, постараемся заре- 
гистрировать достижение журналистов "За 
рулем” и, главное, отечественного автомо- 
биля ВАЗ-21 10. 

Вадим КРЮЧКОВ, 
Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Владимира Князева 
и Сергея Иванова 

Редакция благодарит дирекцию ОУСЦ 
"Крылатское”, отдел муниципальной 
милиции Западного округа города Моск- 
вы, Лабораторию коммуникационных 
систем. Торговый дом "За рулем” за по- 
мощь в проведении теста. 





РЕПОРТАЖ ЗР 


МАЗ родился под грифом 
"секретно”: 9 августа 1944 года 
государственный комитет обороны 
постановил организовать 
автосборочный завод на 
юго-восточной окраине Минска. 
Собирали там американские 
грузовики и до конца войны успели 
отправить на фронт 5 тысяч 
"студебеккеров”, "макков” 
и "шевроле”. Завеса секретности 
вокруг этого факта продержалась 
почти полвека: у советской 
цензуры помощь союзников 
числилась в списке запретных тем. 


БОЛЬНОЙ СКОРЕЕ ЖИВ, ЧЕМ МЕРТВ 

Были у минского автомобильного и на- 
стоящие тайны, связанные с выпуском 
_лсси для мобильных ракетных установок 
сб этом - в другой раз), но не странно ли: 
давно и полностью рассекреченный, завод 
вновь ушел в "информационную тень". Хо- 
дят слухи: белорусский богатырь умирает, 
они, увы, не беспочвенны. После того как 
= 1 990 году было выпущено 39700 грузови- 
«.ое объем производства покатился вниз 
"С 'одам, как по гулким ступеням. Кто-то 
•:с=ко сострил, что не только зубр, но и 
завод, избравший его своей эмблемой, 
долхен быть занесен в Красную Книгу... 

А какие были времена! Трудяги МАЗы 
слыли дефицитом покруче "жигулей" (и, 
»с*ати, стоили до конца 80-х не намного 
досюже). Завод не выпускал "безадресных" 
ав'омобилей - все до единого числились в 
сазчарядках Госснаба СССР. Отдел сбыта 
дсаждали экспедиторы с булькающими 
“со'фелями и с лихорадочным блеском 
"аа ведь даже и по верховной разнаряд- 
•а -дзть "свою" машину можно было неоп- 
:"гда-.енно долго. 

•чд это цветочки. Настоящий ажиотаж- 
-іс с"рос разбушевался лет семь назад 
■сс-'а первых попыток либерализации эко- 
-д,м,»</. Государство еще держало твер- 
д -: _а-у на МАЗы (читай: отдавало за бес- 
а купить их уже можно было без 
:.зд-ю=дки и затем продать по "договор- 
-г-е По республике ходил анекдот: 
- стал настоящим белорусом? МАЗы 
-ссда5_=?..." При таких обстоятельствах 
•ад»г~инг с его методами исследования и 
дйвдава-’ия рынка казался с заводской ко- 
буржуазной нелепицей, а глав- 

задачей начальника отдела сбыта бы- 
■: ~ г-иться... 


Этот рай рухнул в одночасье, как толь- 
ко цены комплектующих и самих автомоби- 
лей были отпущены. МАЗы по реальной це- 
не мало соблазняли перекупщиков. Хуже, 
что и эксплуатационники стали терять к 
минскому автомобилю интерес: кто обеднел, 
а кого охмуряли западные компании, пред- 
лагавшие "еврогрузовики" на заманчивых 
условиях в лизинг (в аренду с правом посте- 
пенного выкупа). Заводу пришлось на ходу 
строить дилерскую сеть, создавая СП с ав- 
тобазами. Но очень многие дилеры не пла- 
тили за полученные машины и запчасти. В 
общем, состояние Минского автомобильного 
впору было охарактеризовать крылатой 
фразой: "Больной скорее мертв, чем жив”. 


Самосвал 5516 с увеличенным (10,5 м^) объе- 
мом кузова. 

МАЗ-6430 (вверху). 

Чтобы не пойти во время урагана ко 
дну, на парусниках рубили грот-мачту. На 
МАЗе применили столь же отчаянный при- 
ем: сняли руководство. В освободившиеся 
кресла никто не рвался. "Дать год назад 
согласие стать генеральным директором 
было все равно, что петлю на шею себе на- 
деть”, - сказал мне нынешний руководи- 
тель завода Валентин Гуринович. Он ее 
надел, но поставил условие: новую коман- 
ду подберет сам. Лично. 
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я общался с этой командой - глав- 
ным конструктором Владимиром Корсако- 
вым, коммерческим директором Виктором 
Калечицем и другими. Все они сравни- 
тельно молоды (да и генеральному всего 
46). Но главное - слово "рынок” не вызы- 
вает у них уныния. Новая команда хорошо 
понимает, какие МАЗы нужны сегодня и 
как их продавать. 

”В 1996 году мы выпустили 10 тысяч 
автомобилей,- сказал Гуринович. - Наши 
мощности загружены всего на четверть, 
но Большое Падение остановлено. Отрад- 
но, что мы сохранили конструкторский 
коллектив - 180 человек - и создаем сего- 
дня новое поколение МАЗов". 

Так что, возвращаясь к теме о боль- 
ном, можно охарактеризовать его состоя- 
ние уже как "скорее жив, чем мертв”. 


Вездеход 6317. 

казчик смекнет, что эко- 
номить на здоровье даль- 
нобойщика себе дороже, 
завод установит и микро- 
волновую печь. 

Вспомнился тяжелый 
отечественный грузовик 
(не хочу называть его 
марку), где педаль газа 
игнорировала мою крос- 
совку, требуя могучего 
кирзового сапога, да и 
прочие органы управле- 
ния неохотно поддава- 
лись "легковому” чужаку, 
Я поездил для сравнения по территории 
завода и, что называется, почувствовал 
разницу. Правая педаль и руль МАЗа ока- 
зались даже легче, чем у моей "Таврии". 
Зауважал я и тормоза, когда очень задум- 
чивый пешеход стал, не глядя, пересекать 
дорогу по снежно-ледяной корке... Следу- 
ет, правда, отметить, что "мой" тягач имел 
АБС (завод устанавливает ее по заказу за 
сумму порядка $1300). 

Кстати, о безопасности: прочность стоек 
новой кабины увеличена в полтора-два раза 
исходя из самых жестких в Европе шведских 
национальных требований. А еще кабину за- 
щищает передний брус, который даже скеп- 
тики не назовут декоративной жестянкой: он 
выдерживает нагрузку до 1 6 тонн. 

Пора перейти к двигателю. 95% серий- 
ных МАЗов оснащаются ярославскими ди- 


зелями. Самый мощный из них - ЯМЗ-238Д 
- развивает 330 л.с. Для современных ав- 
топоездов полной массой 40 и более тонн 
этого мало. Недавно ярославские моторо- 
строители передали МАЗу опытный обра- 
зец ЯМЗ-7511. Потребители, прослышав об 
этой 420-СИЛЬНОЙ новинке, соответствую- 
щей экологическим требованиям Евро-2, 
готовы ее заказывать. Но, как выразился 
Валентин Гуринович, этот двигатель надо 
еще довести до ума, чтобы он сам себя не 
скомпрометировал. 

"Безадресных” МАЗов нет и ныне - 
каждый собирают для конкретного заказ- 
чика. По его желанию можно установить 
импортный двигатель (фирм ”Детройт-Ди- 
зель”, "Перкинс”, "Камминс”, МАН, "Нави- 
стар", "Рено”, ЛиАЗ и др.), но тогда авто- 
мобиль обойдется дороже, в среднем на 7 
тысяч долларов. Социологи выяснили: 
для 95% владельцев МАЗов решающим 
фактором при покупке была их сравни- 
тельно низкая цена. Неудивительно, что 
лишь 2-3% заказчиков просят зарубеж- 
ный мотор. Но это сегодня. На заводе 
рассчитывают, что через год-другой этот 
процент значительно возрастет. На чем 
основан такой прогноз, скажу позднее. А 
пока о расходе топлива: у автомобилей 
нового семейства он будет на 10-15% ни- 
же, чем у нынешних. Причем не только за 
счет более совершенных двигателей. 
Свой вклад в топливную экономичность 
внесут и бескамерные шины, и повышен- 
ный КПД новых мостов, и оптимальный 
подбор передаточных чисел. 


СЕМЕЙСТВО 6430 

Генеральный имел в виду именно его. 
В течение ближайших пяти-семи лет оно 
постепенно вытеснит с главного конвейе- 
ра нынешнее, с индексом 64221. Кстати, 
заводчане в устной речи не утруждают се- 
бя цифровыми обозначениями семейств и 
говорят проще: "новое" и "серийное". 

Узлы серийного семейства, по словам 
Корсакова, создавались пятнадцать, а то и 
больше лет назад. Резервы их модерниза- 
ции исчерпаны, поэтому для скачка в тех- 
ническом уровне автомобиля понадоби- 
лись качественно иные. 

Один из важнейших - новая кабина. 
Мне дали возможность познакомиться с 
одной из трех ее модификаций на седель- 
ном тягаче МАЗ-6430. Первое, что замеча- 
ешь, - можно стоять в полный рост. Даже 
мой высокий (185 см) гид не упирался ма- 
кушкой в потолок. 

Заняв место водителя, трудно не оце- 
нить удобное сиденье на пневмоподвеске 
и отличный обзор (ветровое стекло стало 
на 40 мм выше и на 140 шире). Над стек- 
лом - магнитола. Под нижней спальной 
полкой небольшой холодильник. А если за- 

Тягач 64228 с полуприцепом-самосвалом может 
перевозить 26,5 т груза. 
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'Возглавили' новое семейство тягачи, 
‘^хе выпущена промышленная партия се- 
сельных МАЗ-6430 и 5440 с колесными 
эормулами, соответственно, 6x4 и 4x2. 
Идут приемочные испытания бортовых 
Ч(АЗ-6310 (6x2) и 5340 (4x2). За тягачами 
-а конвейер встанут самосвалы. Сейчас 
сазрабатывается "первенец” - самосваль- 
-э<й автопоезд грузоподъемностью 29 
- 0 ‘-н. состоящий из тягача 6x4 с трехсто- 
эс--ей разгрузкой и двухосного прицепа. 


- ОН И В АФРИКЕ МАЗ 

На дебюте автотриала в Бронницах 
-:д Ѵосквой (ЗР, 1996, № 3) были предста- 
5 -е-в. и два бортовых МАЗа 6x6 новейшей 
•.^:дели 6317. Заводская команда заняла на 
-их лишь седьмое место, но объясняет это 
-едостатком опыта и намерена взять ре- 
за-ш. А пока утешается тем, что только их 
вездеходы прошли сложнейшую трассу без 
едуной остановки. 

Зато в Африке опытный МАЗ-6317 по- 
казал себя год назад во всем блеске. Я на- 
б.-сдал (не "живьем", а в видеозаписи), как 
:■ да некий военпред предложил минчанам 
дсосировать неведомое озерцо в пойме 
Заместитель главного конструктора 
--■а"слий Овсянников, отгоняя мысли о 
■дс ддилах и болезнетворных микробах, 
-о-ал проверять топкое дно... Вода подня- 
почти до ветрового стекла (глубина - 
'Э9 смі. но МАЗ уверенно преодолел этот 
беед по-африкански”. 

■ 'сдель 6317 выпускается и как пол- 
-г>-д<'зсдное шасси. Между прочим, по 
33; МЧС России на нем спроектирован 
;'е_.-*агоный экскаватор для расчистки 
;-ё='.-оз в районах бедствия. Сегодня 
— ак-у-ески все шасси шестнадцати (!) 
.^де.'ей и модификаций уходят с завода 
:: ‘Смплектацию специализированным 
. : гг дованием. Но в ближайшем буду- 
_т нззовцы начнут монтировать это 


оборудование сами, чтобы не упускать 
значительную прибыль. К примеру, авто- 
кран стоит в 3-3,5 раза дороже "голого” 
шасси. Кроме кранов, намечено выпус- 
кать мусоросборщики, дорожную убороч- 
ную технику, пожарные машины, автомо- 
били-эвакуаторы для ГАИ... 

В Белоруссии остается 5-7% выпуска- 
емых МАЗов. 85% идут в Россию, где за- 
вод возлагает особые надежды на такого 
потребителя, как Сибирский нефтегазовый 


Городские автобусы МАЗ уже работают на мин- 
ских маршрутах. 

комплекс. И, конечно, на армию, по заказу 
которой создавался вездеход 6317. 

Минский автомобильный контролирует 
около четверти российского рынка боль- 
шегрузных автомобилей. В европейской 
части страны эта доля снижается под дав- 
лением "мерседесов”, "вольво”, "сканий”, 
"рено”. Западные фирмы предлагают здесь 
свои грузовики в лизинг на 3-5 лет под 
низкие проценты (но потом, подчеркнул Гу- 
ринович, все равно возьмут с клиента свое 
за счет дорогих запчастей и сервиса). 

Новое руководство МАЗа старается 
организовать свой лизинг и активно ищет 
для этого оборотные средства. Уверено, 
что найдет - не в этом году, так в следу- 
ющем. Лизинг должен увеличить плате- 
жеспособный спрос, а значит, и произ- 
водство сразу на 25-30%. Вот тогда, ме- 
жду прочим, МАЗы с импортными двига- 
телями могут пойти как горячие пирожки 
- ведь разница в цене, разложенная на 
несколько лет, станет малоощутимой для 
потребителя. 

Другой свой рыночный резерв мазов- 
цы видят за Уралом, где, по их словам, 
"западнику делать нечего” - за исключе- 
нием разве что "Татры”, неплохо себя 
там зарекомендовавшей. 


Но как же без дилерской сети, которая 
настолько себя скомпрометировала, что с 
верхнего этажа государственной власти 
прозвучал настойчивый совет стряхнуть 
коммерсантов с тела завода! Сеть, возра- 
зили мне, удалось спасти, приведя ее в ци- 
вилизованный вид. Недобросовестных и 
случайных отсеяли, остальным выдали ли- 
цензии. Было несколько сотен дилеров, се- 
годня их 42. 

Для сравнения: КамАЗ имеет двести 
фирменных автоцентров от Бреста 
до Сахалина! Но они были изначаль- 
но заложены в проекте завода, а 
МАЗ, рожденный в другую эпоху, 
полвека опирается в глубинке на 
автобазовских кулибиных. Хорошо, 
что их в достатке на Руси... 

ОТСТУПАТЬ НЕКУДА 

Известно ли вам, что МАЗ про- 
изводит не только грузовики? Это 
единственный в мире автозавод, вы- 
пускающий в комплексе и тягачи, и 
полуприцепы. А еще здесь делают по 
лицензии "Неоплана" городские ав- 
тобусы на 100 пассажиров. А еще... 

Никакой мотор не потянет без 
надрыва всю эту махину. Новое ру- 
ководство занялось реструктуриза- 
цией завода.' Автоприцепное произ- 
водство и автобусное стали дочер- 
ними предприятиями. То же самое 
ждет литейщиков, инструменталь- 
щиков и ряд других вспомогатель- 
ных производств. Но с социальной сферой 
хозяйственный белорус Гуринович, родом 
из Могилевских крестьян, не спешит рас- 
ставаться: отдашь сегодня жилой фонд, а 
завтра он начнет давать прибыль. Или 
взять мясокомбинат: вы можете себе пред- 
ставить, чтобы западный автопроизводи- 
тель держал его на своем балансе? Смеш- 
но! Но попади их менеджер в наши усло- 
вия, когда колхоз, не имея денег для опла- 
ты запчастей, предлагает взамен пару бы- 
ков, ему было бы не до смеха... 

На МАЗе строят масштабные планы - 
типа создания СП с фирмой МАН для еже- 
годного выпуска трех тысяч "гибридных” 
грузовиков. Но при этом не брезгуют под- 
нимать деньги буквально с земли. Услы- 
шал коммерческий директор от районного 
мэра, что коммунальщики ломят запре- 
дельную цену за уборку мусора, и задумал- 
ся: а что мешает заводу сделать свои му- 
соровозы и подрабатывать их услугами? 

В общем, "хочешь жить - вертись". Как 
вертятся колеса вездехода в песках, сне- 
гах и болотной грязи. А впереди такой тру- 
днопроходимый участок, как приватизация, 
- МАЗ до сих пор не акционировался и при- 
надлежит государству. Это испытание бу- 
дет похлеще "африканского брода”, но дру- 
гого пути уже нет. 

Леонид САПОЖНИКОВ 
Фото МАЗа и Владимира Князева 
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Объектом нашего очередного 
знакомства были избраны, 
автомобили не совсем первой 
свежести, но имеющие немало 
приверженцев не только у себя на 
родине. Они появились и на 
российском рынке. 


''ВТОМобиАк 

Сузуки-Бале- 
дебютиро- 
вал два года 
«озвд, зимой. 
Кузова - трех- 
дверный хэтч- 
бек, седой и 
универсал. Дви- 
•■отели - бензине 
•копанные рабо- 
редач - четырех 
механическая, » 
Рехступенчатый 
воАноприводная 


( "СеТт Г** '**«*^*' 

СЕАТ-Толедо" со- 

года. Это че- 
^“Рехдверный се- 

Дев- Двигатели - 
бензиновые робо- 
;;им объемом 1,^ 

Тлт(^ 'б' А И два 1 

турбодизеля. КорХо « 
ннческая или чет^ 
вьіе агрегаты заимств»!^' 
концерна "Фолъ.г,„Г 


е Шестнадц, 
А. Коробко 

вятиступенче 

трех- или чс 
»е завода есі 


Спереди автомобили похо- 
жи, как родные братья. Сза- 
ди - ничего общего. 








Линии "Сузуки-Балено” мягче, интерьер современнее, под 
капотом - мощный "шестнадцатиклапанник". 


Нарушая обычную логику наших зна- 
комств. начнем с... выводов. Испытания за- 
кончены, машины вернулись к владельцам, 

3 мы сидим в редакционной "девятке” и ду- 
маем тяжелую думу - как же их сравни- 
вать. С точки зрения покупателя, автомо- 
били оавноценны: два седана с двигателя- 
ми одинакового объема, близ- 
кие "О габаритам, почти в одну 
_ену. Но. как оказалось, ”евро- 
и "азиат” при некоторой 
в-^шней схожести совершенно 
-е схожи характерами. Ну и па- 
эочку выбрали - они же раз- 
-=е. как небо и земля! 

Как это ни странно, "испа- 
-ец" не продемонстрировал го- 
рячего южного темперамента. 

Видимо, сказалось вливание немецкой крови. 
ВЕАТ - подразделение "Фольксвагена” и род- 
с*во это нельзя не заметить. Большой, вме- 
стительный, экономичный, этакий степенный 
автомобиль с двигателем-долгожителем, 
знаменитым своими выдающимися тяговыми 
возможностями. Так что машина эта скорее 
для обывателя, человека семейного, чем для 
любителя острых ощущений за рулем. 

Последнему куда больше подойдет ”Ба- 
-•ено” - резкий, "злой” автомобиль, с взрыв- 
-ым мотором и очень острыми реакциями. У 
"японца”, правда, нет огромного сеатовского 
багажника, пожестче подвеска, но для кого- 
*с это и не главное. 

Сравнивать возможности испанского 
'санда с немецкой кровью и самурая из 
В'раны восходящего солнца, повторимся, 
дв.-о сложное - очень уж они разные. Но 
‘:-= "взялся за гуж...”. Поединок между 
ІЕі~ом и "Сузуки” напоминал своего рода 
бей с открытым забралом: соперники пооче- 
редно наносят друг другу чувствительные 
.дары. Где силен один, там слаб другой и на- 
рборот. Пусть звенят клинки, высекая искры, 
а мы встанем в сторонке и понаблюдаем, 
".■ядишь, и разберемся потихоньку, кто из 
-»« на что способен. 

Кузов. СЕАТ побольше, поквадратнее и 
"осроже. "Сузуки” компактнее, круглее и как 
бь -уть легкомысленнее. Хотя обсуждать 
в-=г_-ий вид - дело неблагодарное. Здесь 
эчд'ьло людей, столько и мнений. Пытаем- 
я :эс"5 за руль, и здесь-то узкий клинок 
-РРТ--ГЙ.Л впервые больно колет самурая 
- дБер-<й проем "Сузуки” очень низкий и, 
-■рібы -е удариться головой, приходится 
:• -зд=.ваться пополам. Внутренний же 
:;ъе« салона по ощущениям примерно 
рД/'-зков. 

С'коываем багажник - и 
..дгльго щекочет японца 
рр'рием своей шпаги. Места 
р*я -рклажи 3 'Толедо” куда 
!■: '--е -еѵ в 'Балено”. К тому 
« г . "испанца' проще доступ в 
:з^з--ый отсек: несмотря на 
-р --р кузов его трехобъем- 
вверх поднимается огром- 


ный люк, как у хэтчбеков. Задние сиденья 
в обоих автомобилях раскладываются по ча- 
стям, но если у СЕАТа при этом образуется 
единый объем для поклажи, то в "Сузуки” со- 
общение салона и багажника осуществляет- 
ся через своеобразный люк в задней стенке 
пассажирского отделения. 

Начало сражению положено, соперники 
"прощупали” друг друга - и дебют остался за 
испанцем, вымуштрованным прусскими ко- 
мандирами. 

Рабочее место водителя. Сидеть доста- 
точно удобно и там, и здесь, но комфорт этот 
опять же достигнут совершенно разными 
средствами. Лучшим индикатором различий 
служит водительский, извиняюсь, зад. Если 
из СЕАТа перебраться в "Сузуки”, ощутишь 
себя сидящим на пуховой перине. При обрат- 
ном перемещении кажется, что под тобой 
лист фанеры - кресло испано-германского со- 
здания очень жесткое и в сравнении с "япон- 
цем" это особенно заметно. Но, повторим, 
особых замечаний к водительскому сиденью 
ни в одном, ни в другом случае нет, а уж кому 
помягче, кому пожестче - дело вкуса. 

Но вот сиятельный сеньор, возгордив- 
шись своей вместимостью, впервые крепко 


получил тесаком от обозлившегося азиата. 
Органы управления в "Сузуки” расположены 
все же более органично - пошире разнесены 
педали, рычаг коробки передач лучше ложит- 
ся в руку. Ну а самое неприятное в СЕАТе - 
клавиши сервоприводов, собранные в ряд на 
центральной консоли. Попасть в нужную 
пальцем с первого раза непросто. Самурай 
отыгрался. Посмотрим, что будет дальше. 

Движение. "Толедо” с мотором 1,6 л - 
автомобиль на ходу очень приятный. Мотор 

- тяговитый работяга, но если его пришпо- 
рить - проявляет завидную резвость. Руль с 
гидроусилителем, четкие включения передач 

- к машине быстро привыкаешь и кажется, 
что просидел за ее рулем не один месяц. 

"Сузуки" и здесь полная противополож- 
ность. Чуть тронув педаль газа, уже по звуку 
понимаешь, что силушка под капотом недю- 
жинная. Мотор и в самом деле злющий: быст- 
ро набирает обороты, обладает солидным за- 
пасом тяги на всех режимах работы. То же са- 
мое и с управлением - "Балено” откликается 
на руль, снабженный гидроусилителем, момен- 
тально. Такой остроте могла бы позавидовать 
и славящаяся сверхчетким рулевым управле- 
нием "восьмерка”. 









ревозки грузов. любителей пе 


Сузуки’ более приземилт ы 
зовые возможное"™ его ГудаГр^омГее"’ 


японской машине езда - удо- 
вольствие, но для того, кто хочет его 
получить, "Сузуки” строг и требует твердой 
руки. СЕАТ к водителю более дружелюбен, и 
хотя кайфа от управления за те же деньги 
получаешь поменьше, зато и за ошибки "ис- 
панец ”не накажет. 

Комфорт. Комплектация автомобилей 
практически одинаковая. Гидроусилитель ру- 
ля, сервоприводы стекол и зеркал. На сход- 
ном уровне выполнена и отделка салона. Но 
когда разговор заходит о шуме и комфорте 


"Сузуки" и 5, 4/7, 4/9, 6 л/100 
км для СЕАТа. Разница не- 
велика, но японец все же достал напосле- 
док гордого идальго. 

В заключительной фазе поединок при- 
нял позиционный характер. Ни один из со- 
перников не смог предоставить веских ар- 
гументов в свою пользу. Ведь сколько-ни- 
будь развитой сервисной сети ни у "Сузу- 
ки”, ни у СЕАТа пока в России нет. Послед- 
ний имеет на этот счет наполеоновские 
планы, но их надо еще воплотить. Пока же 
ситуация обычная для большинства им- 


Резюме. Прежде 
чем потратить 

двадцать две тысячи долларов, разбери- 
тесь в своих пристрастиях. Если гоноч- 
ный зуд еще не утих - резвый, со спортив- 
ными наклонностями "Сузуки” поможет 
удовлетворить амбиции. Когда огонь уже 
потух, но дым еще изредка идет - прак- 
тичный СЕАТ окажется удачным приобре- 
тением на все случаи жизни. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Сергея Иванова 


И все же СЕАТ вовсе не задумчивый ти- 
хоход, а "Валено” отнюдь не гоночный болид. 
Просто восприятие автомобиля обостряется, 
когда рядом, для сравнения, полный анти- 
под. Тормоза, в обоих случаях без антибло- 
кировочной системы, работают, на первый 
взгляд, вполне эффективно. 

Так кто же все-таки пока в лидерах? Со- 
перники обменялись выпадами, каждый был 
хорош по-своему. На 


подвески, испанский клинок оказывается 
длиннее. 'Толедо" потише, пассажиров в нем 
поменьше трясет. Однако и в обороне 
СЕАТа нашлась брешь - неприятная вибра- 
ция от работы двигателя ощущается на руле. 

Эксплуатация, сервис. И СЕАТу, и 
"Сузуки" необходим неэтилированный бен- 
зин. Расход топлива, по данным производи- 
телей, выглядит следующим образом: 

5, 3/7, 3/8, 5 л/100 км для 


портных автомобилей - в столице сервис 
есть, в глубинке с ремонтом и обслужива- 
нием, увы, проблемы. 

Ну вот и все. Поединок окончен, усталые 
и израненные бойцы отдыхают. Вопрос, кто 
победил, повис в воздухе. Смертельных уда- 
ров нанесено не было, а в равной борьбе про- 
тивники исповедовали совершенно разный 
стиль и каждый обрел своих поклонников. 


Сравнительные характеристики 
"СЕАІ-Толедо" и "Сузуки-Ьалено" 


Число мест 5 5 

Снаряженная масса, кг 1 060 945 

Полная масса, кг 1495 1375 

Максимальная скорость, км/ч 1/0 175 

Разгон с места до 1 00 км/ч, с 1 3,3 
Объем багажника, л 550/1360 346 

Длина, мм 4320 4195 

Ширина, мм 1 660 1 690 

Высота, мм 1 420 1 390 

База, мм 2470 2480 

Колея, мм; спереди 1430 1440 

сзади 1 420 1 435 


Редакция благодарит фирмы ”Бемо” и "Лада 
Инжиниринг” за предоставленные автомобили. 


Число цилиндров 4 4 

Число клапанов на цилиндр 2 4 

Степень сжатия 9 9,5 

Диаметр и ход пориіни, мм 8 1 х77,4 75x90 
Рабочий объем, см' 1 595 1 590 

Мощность, кВт(л. с.)/об/мин 

55(751/5500 74(1011/6000 
Максимальный крутящий момент. Н м/ об/ мин 
125/2600 127/3000 

Коробка передач 

механическая механическая 


пятиступенчатая 
Передаточные числа: 

1 передача 
И передача 
111 передача 


пятиступенчатая 

3,45 3,42 
1 ,94 1 ,89 
1 ,37 1 ,28 


IV передача 

V передача 
передачи з. х. 
главная передача 
Подвеска передних колес 

"Мак-Фсрсон" 
Подвеска задних колес 

зависимая, 
П-оброзная балка 
Тормоза передние 

дисковые 


1,03 

0,85 

3,17 

3,67 


0,91 

0,76 

3,27 

3,79 


"Мак-Ферсон" 

"Мак-Ферсон" 


вентилируемые 
дисковые 

Тормоза задние барабанные барабанные 
Размерность шин 175/70К13 175/70К13 
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До недавних пор конструкция 
отечественных малолитражек 
вписывалась в строгий канон: 
двигатель рабочим объемом 
1,2-1 ,4 л для стандартной и 
1,5-1 ,6 л - для люксовой ком- 
плектации. Считалось, что со- 
ветскому человеку больше ни 
к чему. Однако с появлением 
на дорогах автомобильной 
продукции стран, которые мы 
собирались "догнать и пере- 
гнать”, неожиданно выясни- 
лось, что наши соотечествен- 
ники с удовольствием могут 
ездить на машинах с двух-, 
трех- и более литровыми мо- 
торами. Практика показывает, 
что, выбирая российский ав- 
томобиль, покупатель тоже 
отдает предпочтение более 
мощным. 

Идя "навстречу пожелани- 
ям трудящихся”, автозаводы 
выдают "на-гора” двигатели все 
больших кубатур. Так, на клас- 
сические ВАЗы сегодня ставят 
мотор объемом 1 ,7 л, на пяти- 
дверную "Ниву" - 1,8 л, а для 
переднеприводных создан спор- 
тивный 1,6-литровый. Да и на 
базе старого доброго УЗАМ-41 2 
появились модификации в 1,6, 
1 ,7 и 1 ,8 л. Вершина же модель- 
ного ряда уфимских двигателей 
- созданный в 1995 году, 
образно говоря, "УЗАМ Силь- 
ный" - двухлитровый 3320. 

За прошедшее с той поры 
время он непрерывно совер- 
шенствовался. Шла установка 


”УЗАМ Сильный" - двухлитровый девяностосильный УЗАМ-3320 в моторном отсеке "Орбиты” (вверху). 


ПОМЕЧТАЕМ? 

Новый мотор для АЗЛК мо- 
жет оказаться своеобразной 
палочкой-выручалочкой. Ведь 
чем хорош "сорок первый”? 
Большая машина за сравни- 
тельно небольшие деньги. А 
чем плох? Низкое качество из- 
готовления и сборки, слабый, 
надсадно звенящий мотор. "Пе- 
ресадка сердца”, скажем, от 
"Рено", бесспорно, снимет пос- 
ледний минус, но она же унич- 
тожит и единственный плюс - 
цену. А вот без малого сотня 
сил от привычного УЗАМа - это 
уже кое-что. 

Само собой ходовую часть 
напрягать он будет посильнее. 
Но ведь и со старым двигате- 
лем она не отличалась долголе- 
тием. Может попробовать при- 
вести ее в божеский вид? В 
конце концов, если уж так 
сложно самостоятельно изгото- 
вить высококачественные узлы, 
есть ведь надежные амортиза- 
торы и диски сцепления "Сакс", 
специальные "москвичовские” 
приводы ’Тло”. Стоимость всей 
этой роскоши от силы вдвое 
больше, чем штатных комплек- 
тующих. Так что цена машины в 
такой комплектации хотя и воз- 
растет, но, скорее всего, лишь 
на полтора-два миллиона. Что 
же касается сборки, здесь уже 
заводу придется рассчитывать 
только на свои силы. 

Вот такой сравнительно 
большой, мощный, надежный и, 
самое главное, недорогой авто- 
мобиль имел бы шансы стать 
народным. За примером далеко 
ходить не надо - гораздо более 
почтенного возраста "волги” 
сегодня расхватывают, как 
пончики. И не стоит обращать 
внимания на снисходительные 
взгляды владельцев современ- 
ных иномарок. На нашей исто- 
рической родине функциональ- 
ность машины чаще всего опре- 
деляется количеством мешков 
картошки, которые можно на- 
дежно перевезти с дачи домой. 


на него микропроцессорного за- 
жигания, распределительных 
валов с измененными фазами, 
системы распределенного 
впрыска. На сегодняшний день 
это, пожалуй, один из наиболее 
интересных для нас моторов. 
Нет-нет, он привлекателен не 
какими-то сверхвысокими хара- 
ктеристиками (по мировым мер- 
кам, они более чем скромны) и 
не конструктивными изысками - 
его базовая конструкция, мягко 
говоря, "пожилая”. Сильней- 
ший козырь двухлитрового 
УЗАМа в том, что его можно вы- 
пускать уже сегодня, да еще на 
основном сборочном конвейере. 
А что касается совершенства... 
Форсированный современный 
силовой агрегат требует приме- 
нения соответствующих масел и 
бензина, предполагает компью- 
терную диагностику и высоко- 
технологичный сервис. А где 
все это можно найти в какой-ни- 
будь Нижней Таракановке? Да и 
при наличии современного сер- 
виса выложить 30-50 долларов 
за нормо-час работы далеко не 
каждому по карману. Так что у 
обновленного мотора найдется 
немало поклонников. 

По сравнению с исходным 
полуторалитровым рабочий 
объем двигателя увеличен на 
25%. При этом мощность воз- 
росла на 30%, а крутящий мо- 
мент - почти на 50%! Мотор по- 
лучился очень тяговитым и от- 


лично себя показал при уста- 
новке, например, на пятидвер- 
ную "Ниву” ВАЗ-2131. Но в 
Тольятти доводят "до ума” свой 
двигатель, объемом 1,8 л, и, по 
всей вероятности, именно для 
него и сохраняется "вакансия” 
в моторном отсеке вседорож- 
ника. А вот куда двухлитровый 
просто просится, так это под 
капот "Орбиты” ИЖ-2126 и "Мо- 
сквича-2141”. 

"Просьба” была услышана, 
и ”УЗАМ Сильный” поселился в 
редакционном "Москвиче-2141”, 
о чем мы уже писали (ЗР, 1996, 
№ 2). Сказать, что машина ста- 
ла другой - это просто ничего 
не сказать. Обычный полутора- 
литровый "Москвич” подсозна- 
тельно ассоциируется с двумя 
определениями - неповоротли- 
вый и тихоходный. Но уже пос- 
ле нескольких поездок с новым 
мотором восприятие автомоби- 
ля радикально меняется: те- 
перь это, скорее, мощный, бы- 
строходный. "Под педалью" ак- 
селератора постоянно ощуща- 
ешь запас, чего был напрочь 
лишен прародитель. Разгон до 
"сотни” с места занимает 13,4 
секунды, а от 60 км/ч на четвер- 
той передаче - 13,1 секунды. 
Как видите, показатели совсем 
не плохие. Да и максимальная 
скорость 155 км/ч способна по- 
щекотать самолюбие. 

Что же касается расхода 
топлива, то он, естественно, вы- 


рос. Хотя в значительной мере 
увеличение на литр-полтора 
объясняется тем, что стало воз- 
можно реализовать более дина- 
мичный стиль езды. При равно- 
мерном же движении где-нибудь 
по шоссе увеличение расхода 
практически незаметно. 
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за городом и 9-10 л по Москве. 
В принципе, приемлемые циф- 
ры, ничего запредельного. 

Новый двигатель позволя- 
ет ощутимо легче, с меньшим 
числом переключений передач 
держаться в общем потоке. Го- 
раздо более динамичными и 
безопасными стали обгоны - 
мотор отлично разгоняет маши- 
ну и на четвертой, и на пятой 
передачах. Да и ускорение гру- 
женого автомобиля уже не 
отвечает обидному "раскочега- 
рить". Впрочем, такой шустрой 
машине тормоза нужны помощ- 
нее. А если бы вместо куцего 
багажника еще и кузов универ- 
сал - получилась бы настоящая 
рабочая лошадка. 

Сегодня купить двухлитро- 
вую "Орбиту" еще нельзя. Соб- 
рано всего несколько опытных 
экземпляров, один из которых 
передан на испытания нам, а 
остальные - в ГАИ Ижевска. 
Но будем все-таки надеяться, 
что скоро в автосалонах поя- 
вится новый ИЖ с шильдиком 
”2,0” на корме. 

Что же получилось в итоге. 
Попытку вдохнуть новую жизнь 
в "четыреста двенадцатый” 
двигатель можно считать впол- 
не успешной. "Старичок” еще 
послужит. Конечно, создавать 
под него новые машины бес- 
смысленно. Но уже выпускаю- 
щимся моделям он позволит 
продержаться на конвейере 
еще пару-тройку лет. 

Юрий НЕЧЕТОВ 


Техническая характеристика 
автомобиля ИЖ-2126 "Орбита" 
с двигателем 2,0 л 

Снаряженная масса - 1040 кг; максимальная 
скорость - 1 64 км/ч; время разгона с места до 
1 00 км/ч - 1 2,6 с, от 60 км/ ч на IV передаче - 
9,7 с; от 60 км/ ч на V передаче - 1 3,9 с; время 
прохожден>ед^О00м при старте с места - 34,9 
с; расход топлива пм 90, 1 20 км/ ч и в ГЦ - 
7.7: 10.2 ; ]1/ км. Двигатель - УЗАМ- 


3320, четы|іё<цилиндровый, восьмиклапанный; 
рабочий объем - 1 945 см^; диоллетр цилиндра 
- 88 мм; ход поршня - 80 мм; лющность - 67 
кВт/91 л. с. при 5200 об/мин; максимсзльный 
крутящий мОАлент - 1 55 Н м при 3000 об/мин. 
Система питания - карбюраторная. Система 
зажигания - лликропроцессорная бесконтакт- 
ная с даулля котушколли. Топливо - бензин А-92. 
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ДВА ЛИТРА НА "ОРБИТЕ” - 
"ОЛЕГ НОРМАЛЬНЫЙ... 

Недавно в редакции поя- 
вился и ИЖ-2126 с двухлитро- 
вым мотором. Новая машина 
внешне никак не отличается от 
своего менее мощного собрата 
с двигателем объемом 1,7 л 
ЗР. 1997, № 2). Нет даже таб- 
лички с указанием литража мо- 
тора на крышке багажника. А 
жаль, такую не грех и на люди 
-оказать, все-таки ”2,0” - зву- 
чит гордо. Внутри также ника- 
ких изменений, за одним ис- 
ключением - слева от рулевой 
колонки появился октан-корре- 
ктор. В среднем положении его 
-еоеключатель упирается нос- 
ком в число ”92”. Слева над- 
-ись "газ”, справа - ”76” - все 
-редельно ясно, никакие инст- 
оукции не требуются, 

А что же под капотом? 
Первое, что бросается в глаза, 
- крупная надпись ”2000” на 
крышке клапанного механизма. 
На брызговике левой колесной 
ниши - блок микропроцессорно- 
го зажигания. Так-то, господа, 
все-таки 1997 год на дворе! Кто 
успел поездить с такой систе- 
мой - оценит ее преимущества, 
-/каких тебе прерывателей, 
саслределителей, зазоров и ре- 


гулировок. Датчики Холла, пара 
катушек и "мозги” - простенько, 
но со вкусом! Конечно, при ус- 
ловии, что сработано все на со- 
весть. Забегая чуть вперед, от- 
метим, что тут не обошлось без 
маленькой ложки дегтя. От од- 
ной из ножек колодки процессо- 
ра отвалился провод, и двига- 
тель начал безбожно детониро- 
вать, не реагируя на повороты 
октан-корректора. Подумалось: 
”Ну вот, опять привычные ”мо- 
сквичовские” звуки”. Однако не- 
поладку удалось довольно бы- 
стро обнаружить и устранить. 
Кроме микропроцессорной сис- 
темы зажигания, по нашей 
просьбе, в качестве резервной 
смонтирована и обычная кон- 
тактная, На этом видимые отли- 
чия и заканчиваются. 

Теперь попробуем "два лит- 
ра” в деле, то бишь на дороге. 
Вымороженная за ночь "Орбита" 
завелась с полуоборота! Пре- 
красно. Короткий прогрев - и в 
путь. Пока выбирались на боль- 
шую дорогу, успели сполна оце- 
нить достоинства жесткой, 
длинноходной подвески. В соче- 
тании с высокой посадкой кузо- 
ва она дает возможность не 
только переваливаться через 
немалого размера препятствия. 


но и проходить колдобины на 
повышенной скорости. Там, где 
владелец "Жигулей” инстинктив- 
но втянул бы голову в плечи, 
ожидая болезненного удара в 
подвеску, мы ощущали лишь 
средний силы толчок. Другие во- 
дители заинтересованно погля- 
дывают на "знакомую незнаком- 
ку”: вроде отечественная маши- 
на, но попадается столь редко, 
что от встречи до встречи ее не- 
притязательный облик успевает 
почти стереться из памяти. 

Полный триумф ожидал 
нас у первого же светофора. По 
"зеленому свистку", буксуя на 
сухом асфальте, "Орбита" легко 
ушла от пелетона. Все-таки 
двенадцать с половиной секунд 
до "сотни", пожалуй, неплохой 
результат для отечественных 
машин. На пустынном загород- 
ном шоссе двигатель подтвер- 
дил обоснованность своих вы- 
соких претензий, легко разо-' 
гнав машину до 150 км/ч. 

За удовольствия нужно 
платить - в данном случае по- 
вышенным расходом бензина, о 
чем напоминал мерно тикающий 
расходомер, установленный на 
время теста. Средние цифры 
расхода топлива на сто кило- 
метров выглядят так: 7, 5-8,0 л 


Слева от рулевой колонки поселился весь- 
ма полезный в нашем отечестве октан-кор- 
ректор. 

Двухлитровый ИЖ-2ігб внешне неотличим 
от менее мощных собратьев. 


ТЕХНИКА 


"МЕХАНИКА” 


"АВТОМАТ” 


"Коробка передач - механическая” - 
слова уже до скуки привычные в техни- 
ческой характеристике современных 
легковых автомобилей. Кажется, потес- 
нить ее не могут ни гидромеханические 
автоматические трансмиссии, ни вариа- 
торы, бесступенчато изменяющие пере- 
даточное отношение. Имидж "активного 
водителя” неразрывно связан с ней, до- 
брой старой "механикой”. 

И не только потому, что никакая упра- 
вляющая электроника не в состоянии пре- 
дугадать все желания и капризы требова- 
тельного водителя. Те же гидромеханиче- 
ские трансмиссии, способные принудитель- 
но включать передачи в особом, спортив- 
ном режиме (их устанавливают "Порше”, 
"Ауди”, БМВ, "Хонда”, "Крайслер”), позволя- 
ют немного "поиграть в гонщика", но не в 
силах преодолеть того, что изначально за- 
ложено в конструкцию: двигатель не свя- 
зан жестко с колесами. А если прибавить к 
этому и ощутимое запаздывание при пере- 
ключении, то общее впечатление для мас- 
тера "спортивного стиля” может оказаться 
даже тягостным. 

Не случайно для такого динамичного 
автомобиля, как БМВ-МЗ, баварская фирма 
даже и не предлагала автоматической ко- 
робки передач. Исключение, правда, соста- 
вил американский рынок, но тамошнюю ма- 
шину, скорее, следовало бы назвать БМВ- 
332І, нежели М3. Взрывной темперамент 
двигателя европейской версии оказался бы 
просто убит "бездушным автоматом". 

Конечно, далеко не все владельцы 
БМВ-МЗ - классные гонщики (хотя их и не- 
мало), и общение со столь мощной маши- 
ной не у всех обходится без сложностей, А 
ошибка может стоить дорого, если, ска- 
жем, водитель попытается "воткнуть” по- 
ниженную передачу на слишком высокой 
скорости или даже просто резко отпустит 
газ в повороте на мокрой дороге. 

Инженеры нашли решение этой проб- 
лемы - как известно, переключение пере- 
дач осуществляется простым перемещени- 
ем рычага вперед-назад без выжима сцеп- 
ления. Это очень заманчиво и для серий- 
ных высокоскоростных машин - возмож- 
ность водительской ошибки в выборе пере- 
дачи практически исключается. И пусть на- 
личие аналогов в мире мото- и автоспорта 
несколько снижает ореол оригинальности 
вокруг новой разработки БМВ, главное в 

36 ЗА РУЛЕМ 4/97 



Желтая лампа 
сигнализирует о 
том, что необхо- 
димо включить 
шестую переда- 
чу. 


Дизайн рычага 
не оставит рав- 
нодушными при- 
верженцев 
спортивного 
стиля - кожа и 
полированный 
алюминий. 


другом - понравится ли она обычным води- 
телям? Время покажет. 

8МѲ - "Секвеншл М Г ирбокс” или по- 
русски "коробка передач с последователь- 
ным включением” - это обычная шестисту- 
пенчатая механическая коробка передач, 
на крышке которой смонтирован гидравли- 
ческий исполнительный механизм, управ- 
ляемый электроникой. Ей же подчинен и 
гидропривод сцепления, так что привычная 
педаль сцепления здесь отсутствует. На 
первый взгляд, все просто. На самом деле 
потребовались годы исследований и проб в 
автоспорте, выбор наиболее современных 
компонентов, чтобы система оказалась го- 
това к серийному производству. Познако- 
мимся с ней поближе. 

Органы управления БМВ-МЗ с новой 
трансмиссией аналогичны тем, что и у ма- 
шин с гидромеханическим "автоматом”. Ры- 
чаг переключения передач не связан меха- 
нически с исполнительным механизмом, а 
всего лишь замыкает и размыкает элект- 
рические выключатели. У него четыре ос- 
новных положения: Р, О. Е, 5 - задний ход, 
нейтраль, экономичный и спортивный ре- 
жим. В экономичном переключение полно- 
стью автоматическое - по мере разгона 
система сама выбирает передачу в зависи- 
мости от степени нажатия педали газа и 
дорожных условий. Для скользкой дороги 
предусмотрен "зимний” режим, когда тро- 
ганье с места происходит на второй пере- 
даче, а переключение более плавное. 

Если сдвинуть рычаг левее, в положе- 


ние 5 (спортивный режим), то электрони- 
ка уступит водителю право решать, какая 
передача ему необходима. Перемещение 
рычага вперед (-) задает включение од- 
ной передачей ниже, а назад (-н) - одной 
выше. Чтобы водитель не запутался, на 
панели приборов, под тахометром, где 
располагался указатель температуры 
масла, помещен специальный дисплей, на 
котором постоянно отслеживается режим 
работы трансмиссии. Небольшой логотип 
"БМВ Моторшпорт" служит "по совмести- 
тельству” индикатором - желтая лампоч- 




ка сигнализирует, что пора включать сле- 
дующую передачу. 

Вас. конечно, интересует, как быстро 
коробка сможет отреагировать на дейст- 
вия водителя. Примерно за 0,25 с - на 
уровне мастера очень высокой квалифика- 
ции. При разгоне можно не отпускать газ - 
электроника управления двигателем во 
гоемя переключения передач сдвинет мо- 
мент зажигания назад или отключит один 
из цилиндров. При переключении "вниз" и 
'ооможении двигателем система автома- 
"ически делает "перегазовку”, облегчая ра- 
боту синхронизаторов и препятствуя рыв- 
кам в трансмиссии. Более того, при тормо- 
жении двигателем на скользкой дороге она 
отреагирует на разницу в скорости враще- 
-ия передних и задних колес и уменьшит 
'ормозной момент мотора, препятствуя 
оазвитию заноса. 


Дополнительные функции, повышаю- 
щие безопасность движения, этим не ис- 
черпываются. Во-первых, перевести ры- 
чаг в положение 3, Е или В можно только 
при нажатой педали тормоза (как на боль- 
шинстве "автоматов"), а во-вторых, систе- 
ма не позволит уехать с открытой дверью 
или капотом. 

Кто-то может обратить внимание на 
отсутствие традиционной для гидромеха- 
нических трансмиссий позиции Р (стоянка). 
Объясняется это просто: при механиче- 
ской коробке передач в этом нет нужды - 
при выключенном двигателе система оста- 
вляет автомобиль, как говорится, "на ско- 
рости”, препятствуя случайному скатыва- 
нию под уклон или попытке отбуксировать 
автомобиль без разрешения владельца. 

Как все это работает? В общем-то, до- 
вольно несложно. Перемещение рычага 
включает один из режи- 
мов работы трансмиссии, 
а электроника примет 
единственно правильное, 
на ее взгляд, решение, 
предварительно "опро- 
сив" системы управления 
двигателем и диагности- 
ки. замок зажигания, дат- 
чики АБС, выключатель 
стоп-сигналов, "концеви- 
ки” дверей и капота, дат- 
чик температуры масла в 
коробке передач, датчик 
скорости вращения ведо- 
мого диска сцепления и 
потенциометр педали га- 
за. Конечно, включить 
первую передачу на ско- 
рости 100 км/ч будет не- 
возможно, но, похоже, си- 


стема никак не ограничивает действия во- 
дителя при движении в управляемом зано- 
се, позволяя ему полностью контролиро- 
вать пробуксовку ведущих колес. 

Наряду с лучшей активной безопасно- 
стью, "механика" плюс "автомат" обеспечи- 
вают плавное и быстрое переключение да- 
же "на полном дросселе" и при высоких 
оборотах двигателя, давая возможность 
полностью реализовать его потенциал - 
236 кВт/321 л. с. при 7400 об/мин - при 
том, что ограничитель оборотов срабаты- 
вает всего на 200 об/мин выше. Способст- 
вует система и повышению долговечности 
мотора, коробки и сцепления, поскольку 
ударные нагрузки на эти узлы снижаются. 
Испытатели фирмы, среди которых не- 
сколько бывших пилотов формулы 1 , ут- 
верждают; на трассе длиной примерно 
1 минута и 25 секунд БМВ с новой короб- 
кой, по спортивной терминологии, "приво- 
зит” стандартному 5 секунд с круга. Непос- 
вященным может показаться, что это сов- 
сем немного, но только не для гонок, где и 
одна секунда - огромная разница. Преиму- 
щество достигается в первую очередь тем, 
что водитель предельно сосредоточен на 
выборе оптимальной траектории прохож- 
дения поворотов, а не на поиске нужной 
передачи и процессе переключения. 

В обычных же условиях движения, по 
утверждению специалистов БМВ, новая 
коробка ничем не уступает гидромеханиче- 
скому адаптивному "автомату”. И даже 
удобнее, так как на светофоре не нужно 
придерживать педаль тормоза. 

Неужели и в самом деле у новой кон- 
струкции нет недостатков? Мы надеемся 
узнать об этом при непосредственном зна- 
комстве. 

Анатолий ФОМИН 
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ЗіВВЗЗю^ ТЕХНИКА 

РАЗУМНЫЕ 



Вентилятор - неотъемлемая часть си- 
стемы охлаждения любого современ- 
ного автомобильного двигателя. При 
жидкостном охлаждении он просасы- 
вает воздух через радиатор, а при воз- 
душном - подает этот самый воздух 
(здесь он выступает в роли охлаждаю- 
щего тела) к нагретым частям мотора. 
И можно сказать, с момента появле- 
ния вентиляторов инженеры решают 
задачу, как сделать его привод опти- 
мальным. Познакомимся с некоторы- 
ми результатами их усилий. 

Простейшая конструкция привода вен- 
тилятора хорошо известна - клиновым 
ремнем от шкива, установленного на нос- 
ке коленчатого вала. Но простое не всегда 
означает самое лучшее. Вентилятор рабо- 
тает постоянно, а значит, постоянно шу- 


мит, потребляет мощность, и немалую 
(3-6% от мощности двигателя), и, главное, 
охлаждает двигатель независимо от его 
температурного режима. Именно большая 
потребляемая мощность побудила отка- 
заться от ременного привода в пользу ше- 
стерен на тяжелых двигателях. Чтобы 
привод не испытывал больших нагрузок 
при резкой смене режимов работы мотора 
(не забудьте - вентилятор тоже своего ро- 
да маховик и момент инерции его отнюдь 
не мал), устанавливают фрикционные, 
гидравлические или упругие резиновые 
муфты (рис. 1). 

Теперь о том, как заставить вентиля- 
тор работать таким образом, чтобы зря не 
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остужать холодный двигатель, и интенсив- 
но трудиться, когда мотору жарко. Одной 
из самых первых и простых систем регули- 
рования была... замена вентилятора. В 
жаркое время года использовалась крыль- 
чатка большей производительности, зимой 


- меньшей. Само собой, что регулирова- 
ние осуществлялось очень грубо - вряд ли 
можно представить себе водителя, выби- 
рающего вентиляторы в соответствии с 
прогнозом погоды и меняющего их чуть ли 
не ежедневно. 

Такая система не рещает и другой 
важной проблемы. Понятно, что конструк- 
ция вентилятора и его привода должна 
обеспечивать достаточное охлаждение, 
начиная с самых низких оборотов коленча- 
того вала. На больших же оборотах при 
жесткой механической связи это приведет 
к огромному перерасходу энергии; скажем, 
для машины среднего класса такой венти- 
лятор на максимальных оборотах "съедал” 


бы около 8 кВт мощности двигателя, в то 
время как достаточная в таких условиях - 
не превышает 3-3,5 кВт. В этом причина 
того, что жесткая механическая передача 
в наше время почти не применяется. 

Как известно, устройства, передаю- 
щие и преобразующие крутящий момент, в 
технике называют трансмиссиями, значит, 
привод вентилятора тоже трансмиссия. 
Интересно, что многие конструкции, при- 
званные решать указанную выше пробле- 
му этого привода, обладают определен- 
ным сходством с "большой” трансмиссией 
автомобиля, передающей крутящий мо- 
мент на его колеса. Здесь мы можем найти 
и сцепления, и гидромуфты, и вискомуфты 
(вязкостные муфты, напомним, сейчас не- 
редко используют вместо межосевого 
дифференциала), и электрический привод. 
Рассмотрим наиболее распространенные 
из этих систем. 



Рис. 2. Электромагнитная муфта включения вен- 
тилятора: 1 - шкив; 2 - контактное кольцо; 3 - 
угольная щетка; 4 - стальное кольцо; 5 - плоская 
пружина; 6 - вентилятор; 7 - электромагнит. 



Рис. 1. Привод вентилятора с упру- 
гой муфтой: 1 - вентилятор; 2 - уп- 
ругая муфта; 3 - шкив; 4 - шестерня 
привода вентилятора. 







Рис. 3. Вискомуфта вентилятора: 1 - крышка ка- 
меры; 2 - лепестковый клапан; 3 - биметалли- 
ческий терморегулятор; 4 - крышка муфты; 5 - 
корпус муфты; 6 - ведущий диск; А - резервная 
полость. 

Электромагнитное сцепление (рис. 2) 
автоматически включает вентилятор по 
достижении определенной температуры 
охлаждающей жидкости. Такая система 
применялась на автомобилях ГАЗ-24 
оанних серий и многих современных им 


зарубежных. В этой системе на шкиве 
помещали мощный кольцевой солено- 
ид. Когда срабатывает датчик, цепь 
соленоида замыкается и металличе- 
ское кольцо, связанное с вентилято- 
ром через пластинчатые пружины, 
примагничивается к шкиву: вентиля- 
тор включен и работает до тех пор, по- 
ка температура не снизится и управля- 
ющий датчик не снимет питания с 
электромагнита. Подобный же прин- 
цип реализован и в автомобилях с по- 
перечным расположением двигателя: 
датчик температуры включает элект- 
родвигатель вентилятора. 

В последнее время появились 
двухскоростные электродвигатели, по- 
зволяющие обеспечить ступенчатое 
регулирование: вентилятор отключен, 
работает в частичном режиме или на 
полную производительность. Есть ма- 
шины и с двумя вентиляторами, кото- 
рые вводятся в работу последователь- 
но. Попутно заметим, что на тяжелых 
грузовых машинах и автобусах элект- 
ровентиляторы - редкость. Представь- 
те себе мощность электрооборудова- 
ния (генератора, аккумулятора), кото- 
рая потребуется, чтобы обеспечить не- 
обходимые такому вентилятору 
10-12кВт. Вот почему здесь все еще цар- 
ствует "чистая” механика. 

На популярных автобусах "Икарус" 
ставят фрикционную муфту с пневмопри- 
водом - своего рода сцепление, только на 
условную педаль здесь нажимает не нога, 
а сжатый воздух. Регулирование включе- 
ния-отключения осуществляется, естест- 
венно, в зависимости от температуры ох- 
лаждающей жидкости. 

Самые сложные системы умеют 


плавно регулировать скорость вентиля- 
тора. На многих легковых автомобилях 
(в качестве примера назовем большинст- 
во БМВ, "мерседесов"), а также на неко- 
торых грузовиках (в том числе и на оте- 
чественном ЗИЛ-4331) в привод вентиля- 
тора встроена вискомуфта (рис. 3). Ко- 
ротко познакомим с работой такого уст- 
ройства. Пока мотор не прогрелся, рабо- 
чая полость муфты пуста - специальная 
силиконовая жидкость находится в ре- 
зервной полости. Двигатель прогревает- 
ся, термоэластичная пластина постепен- 
но открывает клапан, жидкость поступа- 
ет в рабочую полость, и, когда проскаль- 
зывает между дисками, ее вязкость рас- 
тет - муфта начинает передавать мо- 
мент. С ростом температуры рабочая по- 
лость заполняется все больше, обороты 
вентилятора увеличиваются. Таким вот 
образом плавно регулируется производи- 
тельность вентилятора. Вискомуфта 
сконструирована так, что на малых обо- 
ротах ее проскальзывание невелико, а 
при высоких - вентилятор заметно отста- 
ет. Это,- повторим, позволяет заметно 
экономить энергию (а значит, и топливо) 
на высокой скорости, когда обдув радиа- 
тора достаточен. 

На тяжелых дизельных двигателях 
для бесступенчатого регулирования обо- 
ротов в механике привода нередко исполь- 
зуется гидравлическая муфта (рис. 4), по- 
добная той, что работает в автоматиче- 
ских коробках передач. Обороты вентиля- 
тора изменяются здесь в зависимости от 
заполнения полости между ведущим и ве- 
домым колесами муфты. Количество мас- 
ла, которое поступает из системы смазки 
двигателя, регулируется автоматически 
по температуре охлаждающей жидкости. 

Гидромуфта используется и на неко- 
торых двигателях воздушного охлажде- 
ния, например на известных у нас с давних 
пор дизелях "Дойц", стоявших на грузовых 
автомобилях "Магирус”. Охлаждающей 
жидкости в "воздушнике”, понятное дело, 
нет, и подачей масла в муфту управляет 
терморегулятор, который учитывает тем- 
пературу воздуха на выходе из системы 
охлаждения и температуру выхлопных га- 
зов. Работа системы зависит и от темпе- 
ратуры масла: с ростом ее вязкость пос- 
леднего снижается, а значит, горячего (и 
жидкого) масла в рабочую полость муфты 
поступает больше. Интересная особен- 
ность: корпус муфты одновременно слу- 
жит центрифугой для очистки масла. 

Завершая разговор о приводах венти- 
ляторов, заметим: как ни совершенны мно- 
гие из этих устройств, все же они не спо- 
собны избавить двигатель внутреннего 
сгорания от одного из его серьезных недо- 
статков - до 30% энергии топлива, "уходя- 
щие” в систему охлаждения, теряются без- 
возвратно. 


Рис. 4. Гидромуфта привода вен- 
тилятора; 1 - шкив; 2 - ступица 
вентилятора; 3 - ведущее колесо 
'идромуфты; 4 - ведомое колесо 
'идромуфты; 5 - трубки подачи 
масла в рабочую полость; 6 - ве- 
2 УЩИЙ вал; А - рабочая полость. 
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40 лет назад 

у легковых машин ГАЗа завидная судьба; 
все они оставили заметный след 
в истории не только автомобильной 
индустрии, но и страны. Судите сами, 
"Эмка” стала по сути первым массовым 
отечественным легковым автомобилем, 
"Победа" полностью соответствовала 
своему громкому имени, 
ознаменовавшему не только самый 
светлый праздник в нашей истории, 
но и рывок технической мысли. 

Традицию продолжила "Волга”, 
ее первые пять производственных 
образцов увидели свет в октябре 1956-го, 
а серийное производство началось ровно 
сорок лет назад - в апреле 1957 года. 
Правда, полностью "Победа” была 
вытеснена с конвейера лишь 
в следующем году. 


В дни, 

когда начинался серийный 
выпуск "Волги” ГАЗ-21 , 
на заводе находились 
корреспонденты "За рулем". 
Публикуем сделанные тогда 
снимки Николая Боброва - 
фотокора журнала. 


в конструкторско-экспериментальном отделе 
ГАЗа - слева направо конструкторы, создавав- 
шие "Волгу”: Н. Юшманов, А. Невзоров, 
Г. Вассерман. 

пенью сжатия. Ставший знаменитым "волговский” 
мотор появился в производстве в августе 1957 года. 
Конструкция его была весьма прогрессивна: полно- 
опорный литой (а не кованый) коленчатый вал, алю- 
миниевые головка и блок, "мокрые” гильзы, распред- 
вал приводился шестернями, клапаны располагались 
в ряд, камера сгорания имела клиновидную форму. 
Мотор сочетал достаточно высокий крутящий мо- 
мент - 17 кгС'М при 2200 об/мин - и немалую по тем 
временам мощность - 70 л. с. при 4000 об/мин, что 
обеспечивало весьма гибкую характеристику. Тро- 
гаться можно было на второй передаче и постоянно, 
в том числе и при разгонах и торможениях, двигать- 
ся на третьей. Помимо базового варианта со степе- 
нью сжатия 6,7, существовали два форсированных. 
Головка "поджималась” до 7,15 и 7,65, а мощность 
увеличивалась до 75 и 80 л, с. соответственно. 

Г идромеханическая трансмиссия представляла 
собой гидротрансформатор с планетарной трехсту- 
пенчатой коробкой передач. В то время такой агрегат 
получил широкое распространение в Америке. Серь- 
езность намерений Г АЗа в отношении "автомата" 
подтверждает то, что базовый индекс ГАЗ-21 был 
присвоен именно варианту с гидромеханической 
трансмиссией (все остальные имели дополнительную 
букву), а из трех первых машин, отправившихся на 
испытания, две были оборудованы "гидравликой". Но 
серийно выпустили менее тысячи "чистых" ГАЗ-21. 


Работа над новой машиной началась в -1953 го- 
ду. Ведущим конструктором был назначен Александр 
Невзоров. Пришел он на ГАЗ после войны, служил 
во флоте планшетистом, где приобрел навыки пре- 
восходного чертежника. Напутствовал его сам Лип- 
гарт: "Ну. давай, матрос, иди, работай!” До "Волги" 
довелось ему заниматься компоновкой ЗИМа. 

Технические и финансовые возможности в то 
время не позволяли рассчитывать на длительную 
доводку: "попадать” надо было сразу. К маю 1955 го- 
да было изготовлено всего три экземпляра. А разре- 
шение на выпуск чертежей и подготовку про- 
изводства было дано фактически по ре-- 
зультатам первых испытаний - зимние еще 
предстояло пройти! 

Сегодня, когда отставание отечествен- 
ной автоиндустрии от зарубежной особенно 


в поисках формы кузова наряду с Л. Ере- 
меевым работал художник Б. Лебедев 
(на фото). 

Один из первых серийных кузовов 
"Волги” выходит из камеры окраски в 
электростатическом поле. 


удручающе, конструкторский 
романтизм авторов "Волги” 
становится все очевиднее. Чи- 
сто внещне новая машина смо- 
трелась этаким накачанным 
мячиком. Смелые линии художни- 
ка Льва Еремеева (слова дизайнер тогда у нас и в по- 
мине не было!) выводили автомобиль на совершенно 
новый уровень. И хотя никаких конкретных прообра- 
зов у "Волги" нет, в ней получили неожиданное разви- 
тие "фордовские” корни - пожалуй, это самая амери- 
канская из всех европейских 
машин того времени. 
Впрочем, по американ- 
ским меркам это всего 
лишь "малолитражка”. 

Но не только во 
внешнем облике содер- 
жались смелые новации. 
Распределительный вал 
верхнеклапанного двига- 
теля приводился цепью. 
Автоматическая коробка 
передач, карданный вал 
с промежуточной опо- 
рой, гипоидная передача 
в заднем мосту, центра- 
4 лизованная система 
смазки передней подвес- 
ки - все это вполне соот- 
ветствовало передовому мировому уровню. 

Но, как говорится, конструктор предполага- 
ет, а технолог располагает. Даже роторные двер- 
ные замки рекомендовалось заменить чем-ни- 
будь попроще, не говоря о гидромеханической 
трансмиссии. Двигатель на серийные мащины 
первое время устанавливался "победовский", 
правда, с увеличенными рабочим объемом и сте- 
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После сборочного конвейера "Волга" покидала 
стены завода, проходила 50-километровую об- 
катку и возвращалась уже на отделочный кон- 
вейер (на фото). 

Редакции "За рулем" передали для знакомства 
восьмую по счету "Волгу”, выпущенную заво- 
дом. Корреспонденты журнала на выезде из 
Горького. 

Одна из причин - отсутствие в стране в необходимых 
количествах подходящего масла. Другая - в том, что 
ГАЗ не имел надлежащей сервионой сети. 

Из положения можно было выйти, продавая 
такие мащины. скажем, только в Горьком и Москве, 
но попав в глубинку, они быотро замерли бы без 
надлежащего ухода. Так "автомат" в СССР стал 
уделом исключительно автомобилей представитель- 
ского клаоса. Впрочем, на "Волгу” его все же стави- 
ли, правда, вкупе с другим мотором. Речь идет о 
ГАЗ-23, "автомобиле среднего класса с двигателем 
повыщенной мощности” (по заводской документа- 
ции) или просто "догонялке”, как ее называли на за- 
воде. На этой машине стоял двигатель от "Чайки" 
ГАЗ-1 3 и предназначалась она для спецподразделе- 
•^ий соответствующих органов. 

Коли речь зашла о модификациях, то семейст- 
во "Волги" было представлено седаном и универса- 
лом. Появившиеся позже пикапы имеют незаводское 
пооиохождение и рождены из отходивших свое "нор- 
мальных” машин. Ни кабриолетов, ни купе не проек- 
"иоовалооь. Из седанов, помимо "догонялки", заслу- 
живают упоминания такси, имевшие специальную 
панель приборов, а также раздельное переднее си- 
денье. и машины для стран с левосторонним движе- 
-ием. Универсал послужил базой для кареты "скорой 
"омощи”, имевшей существенные отличия. 

Подобно легенде о луженом кузове "Победы”, 
г. -іествовала легенда о "толстенном железе” кузова 
го.пги . Как всякая легенда, она далека от истины. 

нагруженные элементы несущего кузова, как 
"С* и крыша, имели толщину листа 1,2 мм, крылья - 
: і мм. а несиловые детали - 0,6-0,8 мм. Ни один из 
: -С'-енных мною многолетних владельцев "волг" не 
~“>*:цнил усталостных трещин на своей машине. 



что свидетельствует о большом запасе прочности. 
Не отмечали они и разрушений от коррозии, что объ- 
ясняется сложной технологией: "черный" кузов после 
промывки и травления обрабатывался солями фос- 
фора, а затем полностью погружался в ванну с грун- 
том, где еще и вращался. После сушки окунание по- 
вторялось. До покраоки днище с обеих сторон покры- 
валось противошумной мастикой. Все это было воз- 
можно по причине небольших, по нынешним меркам, 
маоштабов производства. 

Правда, металл был не совсем обычный. Это 
старались не афишировать, но для наружных по- 
верхностей "Волги” применялась продукция бельгий- 
ских металлургов - отечественный лист не соответ- 
ствовал высоким требованиям автопрома. ("Жигу- 
ли", кстати, тоже довольно долго делали из импорт- 
ного металлопроката.) 

За время производства "Волгу” постоянно улуч- 
шали, но это свидетельствует не о "сырости" скоро- 
палительно брошенной на конвейер конструкции, а о 
стремлении к совершенству, использованию каждой 
появляющейся технологической возможности. 

Особого разговора заслуживает дизайн авто- 
мобиля. Он пережил несколько конъюнктурных из- 
менений. Например, по требованию члена политбю- 
ро. министра обороны маршала Жукова "фасад" 
"Волги” украсила звезда, потом исчез олень с капота, 
изменилась "птичка" на крышке багажника. 

Вариантов изменения внешнего вида "Волги" 
было довольно много, в одном из них она начинала 
сильно смахивать на "Чайку". Но все это стоило 
слишком дорого и потому отвергалось. У разработ- 


чиков опускались руки. Решение, как всегда, 
пришло неожиданно. Посетившее того же 
Еремеева озарение позволило совершенно 
изменить имидж машины, не меняя штампов 
кузовных панелей! Как тогда шутили, худож- 
ник сумел "вложить веоь кузов в облицовку". 
Решетка радиатора, бамперы, подфарники, 
молдинги, задние фонари сделали машину 
более стройной и стремительной. В таком 
виде она выпуокалась с 1962 года до конца 
своей конвейерной жизни. Правда, никто не 
предполагал, что в новом обличье машина 
проживет еще целых восемь лет. В 1962 го- 
ду полным ходом уже шла работа над "двад- 
цатьчетверкой", "Автоэкспортом” было объя- 
влено даже о готовности новой машины. Но 
война в Египте потребовала слишком много 
средств на "братскую помощь" - на "раскрут- 
ку” производства новой машины денег в 
стране не хватило. ГАЗ-24 "пересидел" лет 
пять: на конвейере он появилоя в 1968-м, а 
полностью занял его в 1970 году. 

”21 -й” привнес в жизнь ГАЗа много нового. С 
него начался экспорт, причем не только в Китай 
или Индию, но и в Великобританию, скандинавские 
страны. -Известна такая байка. В Бельгии "Волга” 
столкнулась с трамваем, причем трамвай опроки- 
нулся - так велика была инерция легковушки, ка- 
тившейся с холма. Одна газета вышла под "шап- 
кой”: "Русские танки на улицах Брюсселя!" Кстати, 
именно на Всемирной- выставке в Брюсселе в 1958 
году этот руоский "танк" вместе с "Чайкой” ГАЗ-1 3 
были удостоены Г ран-при. 

Познала "Волга” и мировые спортивные трассы, 
да еще такие, как ралли "Монте-Карло”, ”1000 озер”, 
"Акрополио”. С ГАЗ-21 берет начало и фирменный 
оервис Горьковского автозавода. Обратную связь с 
производителем обеопечивали таксопарки, инфор- 
мировавшие о наиболее характерных дефектах. 
Кстати, первое время таксисты "Волгу" не жаловали, 
называя ее "отилягой” на фоне трудяги "Победы”. 
Объяснялось это отчасти тем, что. согласно тогдаш- 
ним нормативам, в течение первых двух лет произ- 
водства новой машины запасные части на нее не вы- 
пускали. Вот и приходилось простаивать из-за какой- 
то мелочи или обходиться "подручными оредствами”. 

Вехи жизни первой "Волги” удивительно совпа- 
дают о событиями в истории страны. Судите сами: в 
1 953 году умер Сталин - началась работа над Г АЗ-21 . 
В 1956-м состоялся знаменательный XX съезд КПСС - 
появились первые производственные образцы "Вол- 
ги"; наконец, смена поколений на легковом конвейере 
Г АЗа совпала с концом "оттепели" - чехословацкими 
событиями 1968-го. Конечно, все это случайно. Но 
"Волга”, действительно, отала олицетворением 
эпохи, ее автомобильным символом, народной 
любимицей. Какой еще автомобиль стал геро- 
ем двух художественных фильмов - 'Три плюс 
два” и "Берегись автомобиля”? 

И по сей день на дорогах немало "волг", 
встречаются даже из самых первых выпус- 
ков. То. что машина продолжает активно 
жить, подтверждается и вопросами, до сих 
пор поступающими от автолюбителей в ре- 
дакцию журнала. Так что "21 -я” въезжает в 
XXI век. И отнюдь не музейным экспонатом. 

Алексей СОЛОПОВ 
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3-:оо« лет спустя у "Вол- 
г АЗ -21 те. кто участво- 
ва.- в ее создании. Слева 
•«псгво: А. Невзоров - ве- 
;._|<и конструктор ГАЗ- 
С' = Реутов - конструк- 
те В. Мосолов - испыта- 
впоследствии неод- 
чемпион стра- 
-» -а Волге" ГАЗ-21), 
В "эе«ов - испытатель. 




Когда заходит спор о том, должна ли 
женщина хоть как-то разбираться в уст- 
ройстве автомобиля и уметь самостоя- 
тельно его обслуживать, я вспоминаю 
эту историю. Молодая дама, водитель- 
новичок, рассказывала своему мужу о 
том, как у машины "спустило колесо”; 
никто не останавливался, чтобы помочь, 
и она "придумала гениальный ход". Наш- 
ла неподалеку стоянку такси и приехала 
спасать автомобиль с таксистом, кото- 
рый быстро поменял колесо. Муж похва- 
лил за находчивость и попросил ключи 
от машины, чтобы забрать колесо и 
сдать его в шиноремонт. Последовала 
немая сцена. Дама, широко раскрыв от 
удивления глаза, поведала, что колесо 
забрал таксист - оно же НЕГОДНОЕ! 

ЗАСУЧИМ 

РУКАВА... 

Итак, двух мнений быть не может: хотя 
бы элементарные вещи женщина за рулем 
должна знать и уметь делать. Замена ко- 
леса стоит, пожалуй, на первом месте. 

Для начала, как определить на ходу, 
что "колесо спустило”. Ведь не почувство- 
вав, не заметив неладное, вы сильно рис- 
куете. Проехав на спущенном колесе при- 
личное расстояние, вам придется выкинуть 
шину из-за "прожеванных” боковин. Груст- 
ная картина. Чтобы этого не произошло, 
останавливайтесь, как только заметили ка- 
кую-то странность в поведении автомоби- 
ля. До этого можно легонько покачать ру- 
лем из стороны в сторону, сбавив скорость 
до 30-40 км/ч. Признак спущенного колеса 
- несколько запоздалая реакция машины. 
Тормозите в этом случае плавно, помните, 
что с поврежденным колесом ваш автомо- 
биль стал как бы "трехколесным” и неус- 
тойчивым. Если прокол на переднем коле- 
се, в движении ситуация намного опаснее. 
Тормозить надо очень осторожно, лучше 
двигателем, переключая передачи на низ- 
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шие. Резкое торможение может перевер- 
нуть автомобиль - будьте внимательны и 
осторожны! Перевернувшись, вы испорти- 
те прическу, размажете макияж, помнете 
новое платье... Шутки в сторону! Отмечу 
только, что в автомобиле с антиблокиро- 
вочной системой тормозов можно чувство- 
вать себя более уверенно. 

Итак, вы поняли, что случилось, и бла- 
гополучно остановились на обочине. Кста- 
ти, съезжать на нее можно, когда скорость 
уже погашена и соблюдая все меры предо- 
сторожности, то есть поворачивая руль на 
минимальный угол. Первое, что сделает 
уважающая себя женщина - достанет ра- 
бочий халат, защитные рабочие перчатки и 
элегантным движением уберет мешающие 
волосы. Многообещающее начало! Но где 
домкрат? Где "баллонный” ключ? "Штат- 
ный" инструмент, который прилагается к 
автомобилю, содержит обычно "баллон- 
ный” ключ, но он неудобен, рычаг его ручки 
мал - чтобы отвернуть болты или гайки, 
крепящие колесо, женской силы чаще все- 
го явно недостаточно. Обзаведитесь спе- 
циальным ключом с выдвигающейся руч- 
кой. Как компромисс, попросите кого-то 
сделать подходящий удлинитель для "штат- 
ного” ключа в виде металлической трубки 
нужного диаметра. Теперь приступим! 

Первым делом выставим знак аварий- 
ной остановки. Затем включим первую пе- 
редачу (положение ”Р", если коробка авто- 
матическая) и затянем стояночный тормоз. 
Подложим под колесо с противоположной 
стороны специальные подставки-клинья, 
если они, конечно, оказались в багажнике. 
Если нет, то подойдут и кирпичи или камни. 

Не спешите поднимать машину, вставив 
домкрат. Вначале надо ослабить крепление 
колеса. Делается это, пока она стоит на зем- 
ле! Отворачивают болты или гайки против 
часовой стрелки! А затягивать их, пока ма- 
шина еще на домкрате, сильно не надо. Вот 
когда домкрат опущен, необходимо сделать 
это еще раз и основательно. Если у вашей 
машины диски из легкого сплава, то есть 
"литые”, подтяжку надо повторить спустя 
10-15 минут после начала движения. В слу- 
чаях, когда стоят "литые” диски, а запаска 
смонтирована на обычном, стальном, как это 
часто бывает, то есть повод отличиться! Де- 
ло в том, что болты литых колес здесь не по- 
дойдут. Они длиннее, а это недопустимо. По- 
требуются стандартные болты и их на вся- 
кий случай нужно иметь в автомобиле. Ска- 
жите спасибо, если у вас нет "секреток” на 
колесах. Они нередко доставляют больше 
хлопот хозяину машины, чем ворам. Уверен, 
что "срубать” их или, по крайней мере, изряд- 
но помучиться с ними приходилось каждому, 
у кого они были или есть. Но не рассматри- 
вайте это как рекомендацию отказаться от 
"секреток" - свежие, хорошие шины продол- 
жают интересовать злоумышленников. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
Продолжение следует 


ШТОРКИ 
ВЕШАТЬ 
НЕ БУДЕМ! 

Сегодня у нас в гостях - не просто авто- 
мобилистка, а преподаватель Школы 
дизайна на Профсоюзной улице 
Мария СТЕПАНОВА. 

Автомобиль дизайнеру совершенно не- 
обходим. Сейчас я с иронической улыбкой 
вспоминаю время, когда за плечами висел 
рюкзак с журналами и каталогами, на пле- 
че - папка с работами, а руку оттягивал 
портфель. 

Моим первым автомобилем был ста- 
рый-престарый полуржавый "Форд”, кото- 
рый обошелся мне по тем временам всего в 
триста долларов. Это была списанная ма- 
шина одного посольства. До сих пор у меня 
с этим автомобилем связаны самые прият- 
ные воспоминания и одна курьезная исто- 
рия моего профессионального "фиаско”. 

"Форд” я получила без номерных зна- 
ков - ведь старые номера были диплома- 
тическими, к тому же его требовалось рас- 
таможить. А тогда с этим тяжело было: ка- 
ждый день отмечаться - целая проблема. 
Ну а ездить очень хотелось. И каждый ин- 
спектор считал своим долгом проверять 
все документы. Мне это порядком надое- 
ло, и я решила... нарисовать себе номера 
согласно имеющимся документам. Взяла 
кусок картона, покрасила в красный цвет, 
белой краской нарисовала номер и при- 
крепила на положенное место. Честно ска- 
жу, неделю меня не останавливали. А тут 
встала на светофоре, а в пяти метрах от 
меня - он. Мельком взглянул на мой номер 
и... Оказалось, когда я вырезала картон, 
не потрудилась снять размеры с настоя- 
щего номерного знака - сделала все на 
глазок. Конечно ошиблась сантиметров на 
пять! Наметанный глаз блюстителя Пра- 
вил упустить этого не мог. Результат - 
изъятие водительского удостоверения и 
штраф. Сначала, составляя протокол, он 
был очень строг со мной, но, услышав на 
вопрос: "Где учитесь?” - "В архитектур- 
ном”, - заулыбался и сказал: "Художница, 
значит”. Правда, сумма штрафа от этого 
не изменилась. 

Впрочем, дизайнер многим автомоби- 
листам необходим. Нет, не для того, чтобы 
разрисовывать машину под зебру или бо- 
жью коровку, тем самым демонстрируя 



:зою творческую натуру. А чтобы украсить 
-етырехколесного друга по своему вкусу. 
' срошо, конечно, чтобы он был. Иначе 
"оиходится видеть на дороге автомобиль, 
:блепленный со всех сторон разнообраз- 
-ыми наклейками-стикерами (иногда 
смысл их неясен: почему, например, на 
ушастом" "Запорожце” - "мерседесовская" 
звезда?). Плюс к этому в салоне - целая 
ваіставка безвкусицы: какая-нибудь рези- 
-овая обнаженная красотка болтается на 
зеркале заднего вида, по бокам ветрового 
стекла - пластмассовые, прямо-таки клад- 
бищенские цветочки, внутри которых при 
"орможении или повороте загораются 
-ветные лампочки. А еще - плюшевые чех- 
.-ы на сиденьях, да мало ли... 

Сейчас, например, в разгаре странная 
в своей пошлости мода на освежители в 
зорме эдакой короны, блестящей, как "зо- 
•отая”, с крестом наверху. Пока доедешь с 
скраины Москвы до центра, не один деся- 
ток машин с такими вот "украшениями” 
встретишь. Раньше были тоже повальные 
-влечения: возили сзади под стеклом фут- 
больные мячи, Родушечки, милицейские 
эуражки (в этом хотя бы смысл был...). Ко- 



А всех этих кукол лучше оставить дома... 


гда вижу автомобиль с занавесочкой на 
заднем стекле (до сих пор этим увлекают- 
ся), так и хочется поставить туда горшочек 


с геранью, а на потолок в салоне повесить 
абажурчик. Кстати, вся эта мишура отвле- 
кает не только водителя, но и любопытст- 
вующих владельцев других автомобилей. 

Мне эти все псевдокрасивости режут 
глаз. А вот что я не могу понять чисто по- 
человечески, так это моду прикреплять на 
передней панели иконки. Ведь вера - это 
что-то глубоко личное, не выставляемое 
напоказ. А в таких вот иконках (раньше так 
портрет Сталина возили) что-то от спеку- 
ляции на вере, что-то неискреннее и отто- 
го неприятное. Это мое личное мнение, мо- 
жет быть, я ошибаюсь... 

Г лавное же, создавая уют в салоне, не 
испортить его, а, наоборот, улучшить с точ- 
ки зрения дизайна и механики. 

Я уверена: совет специалиста-дизай- 
нера или просто кого-нибудь из знакомых, 
обладающих художественным вкусом, по- 
может многим сделать свой автомобиль не 
только более привлекательным, но и инди- 
видуальным. 

Особенно это важно для женщин, ко- 
торые всегда стремятся быть красивыми и 
неповторимыми во всем. Чего я им от всей 
души и желаю. 




БЕЗ НЕГО НЕ ПРОЖИВУ 


Мне 33 года, у меня двое детей (8 и 14 
работаю фельдшером, вожу автомо- 
биль с девятнадцати лет. Сначала я получи- 
■а "права", а потом начали копить деньги на 
"Запорожец”. Когда, почти через год, подо- 
_та очередь на эту так называемую машину 
= села за руль, все, чему училась в авто- 
_коле. полностью забыла! Началось учение 
■с второму кругу (спасибо мужу за его поис- 
ангельское терпение). Потом у нас поя- 
^■‘лся ИЖ-2715-'’каблучок”. Тоже не автомо- 
■=. а божье наказание. При езде задним 
егшом все время ощущение, что кого-то за- 
іаа-'шь. Доходило до того, что пассажир, 
-д? из машины, подстраховывал меня, ко- 
-ало было сдавать назад. 



Теперь муж наконец-то купил специ- 
ально для меня "Форд-Фиеста", и я поняла, 
что такое действительно классный автомо- 
биль для женщины. Маленький, уютный, юр- 
кий, бесшумный, теплый и довольно вмести- 
тельный. И бензина "ест" очень мало. Я чув- 
ствую себя здесь за рулем, как рыба в воде. 
Даже при моем росте 158 см нет необходи- 
мости подкладывать подушку на сиденье, 
как это приходилось делать раньше. Хотя 
мой "Форд”, мягко говоря, в возрасте, лома- 
ется не чаще, чем наши новые машины. 
Для меня это важно, ведь в технике я про- 
фан. Лет этак десять назад при случайной 
поломке на дороге стоило поднять руку, как 
какой-нибудь водитель тут же останавли- 
вался и безвозмездно устранял неисправ- 
ность, а теперь... Как говорится, годы уже 
не те. Как-то зимой заехала в сугроб и по- 
надобилось толкнуть машину. Стояла с под- 
нятой рукой полчаса. Потом, наконец, помог 
мужчина лет пятидесяти. Вот, подумала, на- 
стоящий джентльмен! Оказалось - просто 
знакомый мужа. Заехав к нему на работу, 
сообщил: "Там какая-то тетка на твоей ма- 
шине застряла". 

Без автомобиля я просто, наверное, не 
проживу. Садясь за руль, я снимаю с себя 
стресс, успокаиваюсь, жизнь кажется лучше. 
И я готова сидеть без хлеба, но без машины 
не могу! 

Московская обл. Светлана КУЛИКОВА 


МИСТЕР 

ПРЕДЛАГАЕТ КОНКУРС "МИСС” 

Дорогая редакция ”3а рулем”! Уви- 
дев в журнале фотографию милого сим- 
патичного создания и прочитав в "Жен- 
ском клубе” рассказ “Несколько слов о 
любимом”, такой живой, с юмором, я 
решил предложить вот что. Учредить 
конкурс "Мисс (миссис) "За рулем" (не 
дай Бог, узнает об этих строчках моя 
жена). Пусть те читательницы, которые 
пишут в "Женский клуб”, присылают 
свои фотографии рядом с машиной. А 
журнал опубликует фото вместе с их 
рассказом. Потом, в конце года, можно 
вручать победительницам (за лучший 
материал, за лучшее фото) призы от 
журнала. Это, на мой взгляд, сделает 
ваш журнал еще более популярным. 

Кстати, моей супруге очень нравит- 
ся читать "Женский клуб”, и хотя 
"прав” у нее нет, она стремится познать 
азы вождения автомобиля и уже есть 
успехи. 

С уважением. Владимир ВОЛГИН 
Новосибирск 

От редакции. А что, может, под- 
держим? Только пусть, чтобы мы бы- 
ли уверены, что на снимках действи- 
тельно настоящие "зарулевки”, авто- 
мобили на фото будут с наклейкой "За 
рулем" (она - в этом номере журнала). 
И чтобы ваша, Владимир, жена не сер- 
дилась на вас за такое предложение, 
пришлите и ее фотографию с расска- 
зом о первых опытах управления ма- 
шиной. Желаем удачи! 
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ПЕРВОАПРЕЛЬСКИЙ ЭКСПЕРИМЕНТ 



Против обаяния инспе^к тор°ГАИ. Уж) 

Іки^е устоит и на воп-, 

ГчуТтвТІоСа У д^ожньно;^^ 


есть ли чувство юмора у инспекторов ГАИ 


Как и полагается в первоапрельских затеях, все перевернулось вверх дном. 
Мы ловили гаишников, а не они нас - такое бывает нечасто. Мы выбирали сре- 
ди них "жертву”, а они, сами того не подозревая, становились участниками на- 
шего эксперимента. Цель была выяснить-таки раз и навсегда: есть чувство 
юмора у наших автоинспекторов или суровым стражам порядка оно чуждо? 


Римента^-актри^*^^^^^®™^^^^ 
Елена Гукленгоф. і 


К задаче подошли основа 
тельно, обдумав все до мело- 
чей. Условия; розыгрыш должен 
быть необидным, ситуация, в ко- 
торую мы ставим инспектора, 
абсолютно нештатной, нетради- 
ционной, плюс к этому не должно 
быть никакой угрозы дорожному 
движению и его участникам. 

И мы придумали вот что. К ин- 
спектору, несущему дежурство,- 
подъезжает автомобиль, водитель 
которого говорит... что он нарушил 
Правила и вот теперь, мучимый уг- 
рызениями совести, обращается к со- 
труднику дорожно-патрульной служ- 
бы за наказанием. Согласитесь, ниче- 
го более неправдоподобного и неожи- 
данного, наверное, и быть не может. 

А для того, чтобы инспектор не 
сразу заподозрил подвох, мы по- 
просили помочь нам актрису мос- 
ковского театра "Эрмитаж" и про- 
сто очаровательную автомоби- 
листку Елену Гукленгоф. 

Сев в две машины - наша помощница 
в одну, а мы и сотрудник УГАИ Москвы 



В 'стакан" пришлось зале-1 
зать по узенькой лесенке. Но 
чего не сделаешь ради искус 
ства и... научного опыта. 


Никитские ворота. В "стака- 
не” над площадью сидит инспек- 
тор. К нему поднимается наша "на- 
рушительница”. 

- Ой, вы знаете, там 
был знак только прямо, 
а я повернула налево. 
Раньше было можно... 

- Да, знак недав- 
но повесили. 

- И что же те- 
перь делать? 

- В смысле? - не 
понимает инспектор. 

- Ну я же нару- 
шила! 

- А-а-а... Тогда 

- штраф сто долла- 
ров, - говорит суро- 
во. Не ожидая тако- 
го поворота собы- 
тий, даже профес- 
сиональная актри- 
са на минуту поте- 
ряла дар речи. 
Выдержав эф- 
фектную паузу, 
автоинспектор 
улыбается: 

, - Ладно! 

Чистосердечное 
признание сни- 
мает наказание. Можете 


Александр Манцевич (мало ли что, вдруг 
потребуется его вмешательство!) - в дру- 
гую, отправились по Москве. 

"Незадачливая автомобилистка" с дик- 
тофоном в кармане подъезжала к инспек- 
торам, их разговор скрытой камерой сни- 
мал фотокорреспондент, а потом, предста- 
вившись, мы наблюдали реакцию на наш 
"невинный” розыгрыш. 
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ехать дальше, но больше не нарушайте. 

- Спасибо, товарищ инспектор! - с не- 
наигранным чувством произнесла наша ав- 
томобилистка и, на радостях забыв пред- 
ставиться и раскрыть розыгрыш, буквально 
скатилась вниз с лестницы. Вот это да! Пер- 
вый же опыт показал, что при желании га- 
ишник и сам кого угодно разыграть может. 

Следующая точка - Садовое кольцо. 
Здесь наше поспешное заключение было 
опровергнуто строгим постовым. 


Красненькая "Ока" подрулила к нему, 
водительница, распахнув честные, расте- 
рянные глаза, сообщила, что нечаянно на 
предыдущем перекрестке проехала на 
красный свет, 

- Я не видел, - хмуро сказал инспек- 
тор. - Увидел бы - остановил. Проезжайте! 

С этим знакомиться мы не захотели, 
уж больно серьезен. "Разыграет” так, что 
потом "права” не найдешь. 

На Октябрьской площади стояла ма- 
шина самого начальника смены (это сооб- 
щил сопровождавший нас капитан). Гля- 
дим, а наша "героиня" смело подъезжает к 
нему! Что от него хочет эта странная води- 
тельница, он долго не мог понять. Ну. про- 
ехала "вон там” прямо из полосы, где по 
разметке - только направо, но аварийной 
обстановки не создала... 

- А вам направо нужно было что ли? 
Теперь не знаете, как туда попасть? 

- Да нет, я же нарушила! 

- Так куда вы хотели ехать, не пойму? 

Сообразив наконец, что юная дама 

всего лишь переживает из-за ерундового 
нарушения, инспектор проникся к ней оте- 
ческим сочувствием. Мягко поинтересовал- 
ся, "есть ли правишки”, часто ли прихо- 
дится сидеть за рулем... Задумчиво 
смотрит документы. Тут уж не выдер- 
жал один из нас. Начальник все же. 
Подбегает - представляется, дарит 
журнал... Узнав, что это все розыг- 
рыш, майор расхохотался. 

- А... я сразу почувствовал, 
что-то тут не так. Не бывает тако- 
го, чтобы нарушитель сам решил 
вдруг сознаться. Разве что, ес- 
ли ДТП случилось или создал 
аварийную ситуацию и кто-то 
может об этом сообщить... 

А потом 


сам начал 
рассказы- 
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- Это ты такой круг сдела- 
ла?! - забыв о вежливом 
"вы”, ахнул 
он. - И прие- 
хала сда- 
ваться, да? Ну 
ты даешь! Ладно, считай, 
что я тебя прощаю. А, вообще, 
молодец... Правила и инспектора 
нужно уважать. 

Кажется, он с облегчением 
вздохнул, когда мы раскрыли наш 
секрет. Ведь встреча с таким 
сверхдисциплинированным води- 
телем - что-то из разряда ирра- 
ционального. А тут, слава Богу, 
оказалось, шутка! 

В общем, так или иначе сме- 
ялись почти все разыгранные 
нами автоинспекторы. И охотно 
соглашались сфотографиро- 
ваться с нашей "героиней”. 

П р и 3 - 
наться, мы 
были даже 
немного раз- 
очарованы. 

Не удалось 
запечатлеть 
ни одного 
сердитого 
лица, ни од- 
ной возму- 
щенной реак- 
ции. О! Подходящий случай! На улице Чехова 
в патрульной машине Г АИ инспектор терзал 
какого-то нарушителя. Судя по всему, води- 
телю приходилось тяжеловато, выражение 
его лица недвусмысленно говорило о неот- 
вратимости штрафа. Именно к этому, явно 
строгому гаишнику мы и решили подъехать. 

Когда к его окну наклонилась "растерян- 
ная хозяйка "Оки", инспектор... со словами 
"можете ехать" тут же вернул "права" сидев- 
шему в машине нарушителю. Не поверивший 
своему счастью водитель пулей вылетел на- 
ружу. Его место заняла "кающаяся автомоби- 
листка”. Она проехала, не дожидаясь "стрел- 
ки", и вот теперь не знает, как жить дальше 

- Кого-нибудь задела? 

- Нет. Но они мне так сиг- 
налили... 

Видимо, это трогательное 
признание тронуло суровую 
душу инспектора. На тради- 
ционный уже вопрос нашей 
"героини", что ей за это бу- 
дет, он со вздохом ответил: 

- Даже и не знаю, как с 
вами поступить... Как инспек- 
тор или как мужчина? 

- Как это? 


Капитан на площади у Большого теат* 
ра уже догадался, что "дело нечисто". 


- Ну, как инспектор я должен просто 
сразу отобрать "права". 

Не на шутку испугавшись, наша по- 
мощница робко спросила: 

-А как ... 

- Как мужчина? Тогда я должен не- 
медленно отвезти вас к себе домой! 

Да, чувство, разбуженное нашей пре- 
красной "автоамазонкой”, оказалось всего 
лишь чувством юмора. Но разве это плохо? 
Как выяснилось, наши автоинспекторы пони- 
мают шутки и даже сами не прочь пошутить. 
Кстати, ни разу не возникла ситуация, кото- 
рую мы теоретически допускали (на тот слу- 
чай и попросили участвовать в розыгрыше 
сотрудника УГАИ Москвы): 


ни один инспектор не сделал 
даже попытки наказать "сда- 
ющегося нарушителя”. А ведь, 
по Правилам, он мог соста- 
вить протокол о нарушении со слов самого 
водителя и оштрафовать его! Что ж, нор- 
мальные люди с нормальными человечески- 
ми реакциями, чему тут удивляться... 

Хотя, положа руку на сердце, призна- 
емся, наш эксперимент не может быть при- 
знан чистым. Вот если бы к гаишникам 
подъезжал узколобый, татуированный, уг- 
рюмый детина... Впрочем, ни в редакции, 
ни среди наших авторов и читательского 
актива таких не нашлось. 

Елена ВАРШАВСКАЯ, 
Дмитрий ЖЕРНОВ 
Фото Валерия Утца 


Благодарим пресс-центр ГАИ Москвы за помощь 
в подготовке материала. 


зать о смешных ситуациях на дороге. И 
удивился, почему мы решили ставить та- 
кой эксперимент. 

- Гаишники такие же люди, как все. 
К’о-то шуток не понимает, у кого-то с юмо- 
оом все в порядке. Если никто из водите- 
лей настроение не портит. 

Граждане! Не портите настроение сот- 
рудникам Г АИ. Может быть, увидев с вашей 
стороны доброжелательность и вежливость, 
:-и с юмором отнесутся и к иным вашим на- 
гениям? 

Инспектор на Манежной площади, на- 
"оимер, так и сделал. Оживленно обсуждая 
результаты первых опытов, мы забыли об 
Іке . идущей за нами, и поехали на мигаю- 

"зеленый”. Красненькая машинка, стре- 
ь'=сь не отстать, выезжала на перекресток 

■ «ів на "желтый” и заслужила укоризненный 
сзисток постового. Мы решили использо- 
ъа-ь ситуацию, даже несмотря на то, что 
'ришлось объехать за двадцать минут не- 
>олько кварталов (движение в центре Мо- 
;. = = одностороннее). Инспектор, увидев 
-здушительницу” и узнав, что она верну- 

■ ісь из-за его свистка, чуть не свалился с 

Если бы сотрудникам ДПС было дано 
-іе только наказывать, но и поощрять, 

Х-«зательно наградил бы нашу "совестли- 
вую автомобилистку” чем-нибудь 
очень ценным. 






По-прежнему, как и пять тысяч лет на- 
зад, эти уникальные сооружения будо- 
ражат умы. То убивают ученых, пытаю- 
щихся проникнуть в их тайну, то дают 
жизнь смертельно больным. Современ- 
ная наука, увы, пока не раскрыла загад- 
ки пирамид, построенных задолго до 
Рождества Христова. Одни утверждают, 
что создатели пирамид не фараоны, а 
инопланетяне. Устремленные ввысь со- 
оружения - своеобразные послания 
иных миров. Другие видят в пирамидах 
математическое предсказание будуще- 
го. Узнаем решение ~ укажем себе вер- 
ный путь. Третьи рассуждают о таинст- 
венных силах, скрытых в пирамидах и 
охраняющих души усопших и рядом жи- 
вущих. Какая из гипотез верна - судить 
не беремся, но хотим согласиться с тем, 
что пирамиды - не просто архитектур- 
ные сооружения. Попытаемся же и мы 
хоть чуть-чуть проникнуть в неведомое 
при помощи человека, давно изучающе- 
го эти проблемы, - кандидата техниче- 
ских наук Владимира СЕЛИЩЕВА. 

Сколько тайн и загадок упрятал Хеопс в 
своих пирамидах - не знаю. И не уверен, что 
в ближайшем будущем к ним удастся подоб- 
рать ключи. Но в одном не сомневаюсь - пи- 
рамиды, биополе, космос между собой тесно 
связаны. Эти три элемента оказывают силь- 
ное влияние на человека, на то, что его ок- 
ружает, в частности... автомобиль. 

Каждый знает (или по крайней мере 
слышал), что купленная машина может 
оказаться счастливой или несчастливой - 
верой и правдой служить десятилетия или 
постоянно ломаться, попадать в аварии. 
Иной скептик заметит: у плохого хозяина 
автомобиль всегда несчастный. Отчасти 
да. Но расспросите опытных водителей. 


ХОТИТЕ ВЕРЬТЕ, ХОТИТЕ НП 


любящих и лелеющих свой автомобиль. 
Они непременно вспомнят историю о пло- 
хой мащине, с которой все-таки пришлось 
расстаться. 

Смею утверждать: здесь дело в биопо- 
ле, точнее, в излучении и настройке авто- 
мобиля на определенную волну. Какую? 

Длительное время биоэнергетика, изу- 
чающая энергетические возможности живых 
организмов, была у нас в опале, как посяга- 
ющая на святая святых науки традиционной. 
Теперь, к счастью, такие термины, как аура, 
биополе, биоэнерготерапевт, воспринимают 
без внутренней дрожи. А многие достижения 
биоэнергетики применяют уже и в практике. 
Ее используют в медицине, биологии, сель- 
ском хозяйстве, экологии и т. д. Для этого, в 
частности, разработаны даже специальные 
технические устройства, которые называют 
по-разному - камеры Райха, генераторы ми- 
кролептонных полей, концентраторы биопо- 
ля, гармонизаторы пространства и пси-уст- 
ройства. 

Построены они подобно природным 
аналогам или по закону Золотого Сечения. 
Последний играет значительную роль в 
земной жизни. По нему, к примеру, созда- 
ны звуковой и цветовой ряды. А в Древнем 
Египте точно знали: техника, архитектур- 
ные сооружения, созданные по принципу 
Золотого Сечения, активно воздействуют 


на окружающее про- 
странство, людей и 
животных. 

Яркие примеры 
строений, в основе ко- 
торых заложено Золо- 
тое Сечение, - купола 
церквей, мечетей, ко- 
локола, иные культо- 
вые сооружения. И 
Природа создавала по этим законам свои 
шедевры - яйца птиц, раковины, осиные 
гнезда, крылья, яблоки, цветы, листья и т. 
п. Каждое из них обладает своим полем, 
которое может определить любой квалифи- 
цированный биооператор. 

Так вот, биополе, даже искусственно 
созданное, способно воздействовать и на 
неживые объекты, в частности автомоби- 
ли. Разумеется, большинство людей, тем 
более автомобилистов, с большим скепти- 
цизмом относятся к самой возможности та- 
кого, и их трудно упрекнуть в этом. В луч- 
шем случае они снисходительно качают го- 
ловами, когда слышат, что какие-то уст- 
ройства, где нет магнитов, внутренних или 
внешних источников энергии (в традицион- 
ном понимании), могут изменять свойства 
автомобилей и двигателей. 

Чтобы не выглядеть шаманом, не буду 
оперировать понятиями биоэнергетики, 
объясняя механизм ее воздействия на ма- 
шину, а приведу лучше результаты конкрет- 
ных технических испытаний на специальном 
стендовом оборудовании не где-нибудь, а в 
НАМИ. Проводили их признанные специали- 
сты в науке об автомобиле, которых нельзя 
даже заподозрить в симпатиях к колдовст- 
ву и фокусам. Скажу больше: не все шли с 
готовностью на подобные исследования. 
Иногда положение спасало лишь то, что ав- 
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"СО - тоже инженер и ученый, окончивший 
МВТУ им. Баумана и более двадцати лет 
-ооработавший там же в области техниче- 
эсих наук. Как бы то ни было, я искренне 
благодарен людям, которые, несмотря на 
устоявшееся общественное мнение, просто 
<3 нормального научного любопытства про- 
вели эти исследования. 

Что предшествовало этим испытани- 
=м? Десять лет назад я сделал первое уст- 
эойство - маленькую пирамиду (копию пи- 
оамиды Хеопса), которую назвал концент- 
оатором биополя. Натолкнуло на эту мысль 
хороткое сообщение о болгарских ученых (в 
-астности, Иване Милеве), использующих 
■ирамиды для повышения продуктивности в 
сельском хозяйстве и очистки воды. 

Эти сооружения не совершали видимых 
действий. Они просто стояли и излучали 
биополе, доводя знаменитые болгарские 
юмидоры до фантастических размеров. Я 
-ачал проводить эксперименты в этой об- 
ласти и вскоре разработал целую гамму по- 
добных устройств. Пробовал сначала на се- 
бе и комнатных растениях, а затем в сель- 
ском хозяйстве, медицине, биологии, химии. 
Появились результаты, опыт и новые зна- 
ния. Вскоре пирамидки прижились в кварти- 
оах моих друзей, где создавали комфорт- 
ный уровень биоэнергетики, а затем, с той 
же целью, перекочевали и в их машины. 
Вот тогда-то мы начали замечать, что и са- 
ми автомобили при этом приобретают но- 
вые качества. К примеру, многие ощущали 
"овышение мощности двигателя. Мой "Мо- 
эсвич-21412" вдруг стал ускоряться наравне 
с ’самарами". А старенький, изрядно потре- 
■анный "жигуленок” друга перестал дымить 
«• прибавил прыти. 

Чтобы проверить полученные резуль- 
таты, я и пришел в НАМИ, где должны бы- 
-и или подтвердить, или опровергнуть их. 

Традиционный негативизм по отноше- 
-ию к постулатам биоэнергетики побуждал 
. -еных и специалистов НАМИ очень скрупу- 
.-езно подходить к методикам испытаний. 
Ведь пирамидки предъявляли особые тре- 
бования. Дело в том, что их поле невозмож- 
-с экранировать, и все, что попадает в зону 
*< действия, "заряжается” и может при 
5-ом изменять свои свойства. "Заряжен- 
-схгт)" предметов сохраняется достаточно 
"—о (до двух дней), даже если пирамидку 
• «е удалили на большое расстояние. 

Первые испытания провели на стендо- 
=с«і двигателе грузового автомобиля. Бен- 
д#- из одной канистры, которым заправля- 
■п» мотор, разделили на две части и одну из 

зарядили пирамидой в удаленном от 
“г-да помещении. С прогретого мотора 
г- = ли показатели в типовых режимах 
■ 200-1 600-2000 об/мин) сначала на обыч- 

бензине, а потом на "заряженном". При 
дотса-ении мощности зафиксировано сни- 
•е-/е оасхода при работе двигателя на 
:Л^аботанном топливе на 5,4-9, 2%. Содер- 
жа окиси углерода (СО) в отработав- 



ших газах не изменилось, а углеводородов 
(СН) уменьшилось в среднем на 30%. 

В АО "НАМИ ХИМ" (бывшем подразде- 
лении НАМИ) измерили вязкость масла. Она 
уменьшалась до 23% (!), стоило его только 
раз поместить внутрь пирамиды. Правда, 
все восстанавливалось через 12 часов пос- 
ле удаления масла из зоны действия кон- 
центратора биополя. Позднее во ВНИИ НП 
(институт нефтяной промышленности) бо- 
лее мощные пирамиды снизили кинематиче- 
скую вязкость нефти в два раза! На мой 
взгляд, физика процесса проста; биополе 
упорядочило ориентации молекул нефти и 
масла, потому вязкость и снизилась. 

Наконец, в испытательном центре ав- 
томобильных изделий (ИЦАИ) при НАМИ 
проверили действие пирамидок непосред- 
ственно на автомобилях АЗЛК-214122 и 
УАЗ-31512. Измеряли экономичность и ско- 
ростные свойства мащины на специализи- 
рованном роликовом стенде. В этих экспе- 
риментах бензин предварительно не заря- 
жали; пирамиды размещали внутри авто- 
мобилей. В протоколах эксперты отметили, 
что они не ухудшают работу моторов и не 
снижают эксплуатационные характеристи- 
ки машин на разных режимах. Но в "Моск- 
виче” количество выбросов СО снизилось 
на 21,4%, СН - на 13,7%. Правда, возросло 
содержание N0 (окислов азота) - на 
1 2,4%. Расход же топлива в городском ци- 
кле уменьшился на 5,5%. "Уазик” с пирами- 
дой стал резвее обычного; время разгона с 
30 до 90 км/ч на прямой передаче сократи- 
лось на две секунды! 

Позволю себе небольшой коммента- 
рий. Двигатель автомобиля "Москвич- 
214122" до начала наших испытаний отре- 
гулировали на минимальный расход топли- 
ва. Специалисты утверждали - меньше не 
получится. Тем не менее поле пирамиды 
сократило расход на 5,5%. При этом авто- 
мобиль не потерял ни в мощности, ни в ди- 
намике разгона. 

Цифры бесстрастных протоколов сви- 
детельствуют; концентратор биополя - пи- 
рамида - положительно влияет на авто- 
мобиль, улучшая его качества, и с этим 
не поспоришь. Иное дело сам води- 
тель. Как пирамида действует на 
него и пассажиров? За 10 лет ра- 
боты с подобными устройствами 
я ни разу не отметил ни еди- 
ного случая ухудшения со^ 
стояния здоровья. Как раз 
наоборот; с пирамидками 
люди чувствуют себя 
гораздо лучше, по- 
скольку первые со- 
здают биополе, 
где человек 
ощущает сво- 
боду, об- 
легчение и 
комфорт. 


Разумеется, автомобиль не единствен- 
ное место применения концентратора био- 
поля, которое способно на многое; к при- 
меру, выгнать из дома крыс и тараканов, 
сохранить скоропортящиеся продукты, за- 
щитить деревянные срубы от плесени и 
гниения и многое, многое другое. 

Кто знает, возможно, это направление 
современных познаний хоть немного приот- 
кроет тайну пирамид на Земле и мы сумеем 
вновь приобрести те несметные богатства, 
что потеряли вместе с египетскими фарао- 
нами, инками, ацтеками, сооружавшими пи- 
рамиды в древности. А пока будем ловить и 
излучать биополе в абсолютно мирных и 
совершенно прозаичных целях. 

От редакции. Поверьте, уважаемые 
читатели, это не первоапрельская шут- 
ка. У нас есть действительно копии про- 
токолов испытаний пирамидок, под- 
тверждающих их необычное действие. 
Прежде чем публиковать материал, мы 
беседовали не с одним из уважаемых 
специалистов НАМИ, которым нет осно- 
ваний не доверять. Правда, их ответы 
ставили нас порой в тупик - строго на- 
учного объяснения так никто и не дал. 
К примеру, автрр публикаций в ”3а ру- 
лем” специалист по моторным маслам 
кандидат технических наук Александр 
Первушин резюмировал это так: "Быва- 
ет!” Его поддержали многие. 

Тем не менее мы попросили автора 
статьи В. Селищева настроить несколь- 
ко пирамидок для редакционных ма- 
шин: одну - на снижение расхода топли- 
ва и токсичности, другую - на повыше- 
ние мощности, третью - просто на доб- 
ро, чтобы автомобиль не сломался в до- 
роге (только в гараже). Сейчас мы нача- 
ли их испытывать, а с результатами по- 
знакомим вас в последующих номерах. 



Этот автомобиль должен был 
появиться лишь к 1998 году, 
однако на международном ав- 
тосалоне в Дейтроте в январе 
этого года был показан его 
прототип. Не ожидая новинку 
так скоро, мы к этому време- 
ни уже сумели воссоздать ее 
вид по нескольким тіцательно 
закамуфлированным моделям 
и эскизам. 

В прошлом году в США 
было продано 1,7 млн. вседо- 
рожников (там их называют 
”спорт-ютилити”) - среди них 
не было ни одного "Доджа”. В 
то же время новый пикап 
’Додж-Дакота’’ пользовался 
большим спросом. Немудрено, 
что отделение "Додж" компа- 
нии "Крайслер” так поспешило 
с новой машиной, сделанной 
на базе этого пикапа и полу- 
чившей имя "Дюранго”. Рама, 
подвеска, двигатели и детали 
оперения у них с пикапом об- 
щие, а вот кузов разработан 
заново. Интересно, что инже- 
неры "Крайслера” не стали ис- 
пользовать узлы шасси "Гран 
Чероки” - в отличие от пос- 
леднего, новичок имеет от- 
дельную раму и независимую 
переднюю подвеску. К тому 
же длина автомобиля заметно 


больше, чем у "Г ран Чероки”, - 
почти 5 метров. 

Как и большинство амери- 
канских автомобилей этого 
класса, ’Додж-Дюранго” будет 
иметь множество вариантов. 
Помимо полноприводной вер- 
сии, покупателям также пред- 
ложат заднеприводный ’Дю- 
ранго” - для тех, кому важна 
не столько проходимость, 
сколько возможность букси- 
ровки тяжелого прицепа и 
большой внутренний объем. 

Традиционно ожидается 
широчайшее разнообразие 
внутренней отделки. С одной 
стороны ценового ряда - де- 
шевый пластик и синтетиче- 
ские ткани. Это для тех, кто в 
автомобиле "спорт-ютилити” 
больше ценит вторую, "полез- 
ную” часть. С противополож- 
ной - полностью оснащенный 
всевозможным дополнитель- 
ным оборудованием "полно- 
приводный лимузин”. По ста- 
тистике, значительную часть 
покупателей дорогих вседо- 
рожников в США составляют 
бывшие владельцы больших 
"престижных" седанов, таких, 
как ”Линкольн-Таун-Кар”, ”Ка- 
диллак-Де Билль", "Крайслер- 
Нью-Йоркер”. Свое желание 
приобрести полноприводный 


автомобиль они мотивируют 
тем, что по комфорту и осна- 
щению салона большие вседо- 
рожники почти не уступают 
легковым машинам, но обла- 
дают вместительным багажни- 
ком и, несомненно, солидным 
внешним видом. 

В моторном отсеке наибо- 
лее доступного по цене вари- 
анта разместится Ѵ-образная 
"шестерка” объемом 3,9 л и 
мощностью 129 кВт/175 л. с. 
Более дорогие машины будут 
оснащать Ѵ-образными "вось- 
мерками” объемом 5,2 л и 
мощностью 162 кВт/220 л. с. 
(такой же, как на "Джип-Гран 
Чероки”) и 5,9 л, 173 кВт/235 
л.с. Такой автомобиль с авто- 
матической четырехступенча- 
той коробкой передач и укомп- 
лектованный соответствую- 
щим дополнительным обору- 
дованием должен стоить око- 
ло 30 тысяч долларов США. 

Возможно, "Додж-Дюран- 
го” будет популярен и в Рос- 
сии, где уже много лет не 
уменьшается спрос на боль- 
шие американские вседорож- 
ники. 

Ожидается, что новая мо- 
дель "Доджа” составит серьез- 
ную конкуренцию "Шевроле- 
Тахо” и "Форду-Экспедишн”. 
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в МИРЕ МОТОРОВ 


"ПОНТИАК- 

ГРАНД-АМ 

КУПЕ" 



В США такая машина в стандартной 
комплектации с четырехцилиндровым двига- 
■елем и механической коробкой передач сто- 
г- около 15 тыс. долларов. По американским 
1 <еокам, это автомобиль компактного класса 
= цене импортных "гольфов” и "королл" - то 
г<;ть довольно дешевый. Однако европей- 
>ая комплектация "Гранд-Ам" оснащена по 
«аксимуму - иначе она едва ли найдет поку- 
пателя. Впрочем, европейцев, желающих 
хиобрести внешне оригинальный, но непре- 
— ^жный американский автомобиль, немного, 
“окупатель "Понтиака" получает относитель- 
о недорогую, просторную машину (как ”Мер- 
гааес" Е-класса) с шестицилиндх)вым мото- 
хм и автоматической коробкой передач. От- 
оелка салона не похожа по стилю на евро- 
-гйскую, зато оснащение соответствует 
ісешним понятиям о комфорте; сиденье во- 
о^еля с электроприводом шести (!) регули- 
зовок, дистанционное управление боковыми 
зеокалами, электропривод боковых стекол, 
*с~диционер, регулируемое рулевое колесо с 
хдушкой безопасности, круиз-контроль, сис- 
*зма контроля тяги на ведущих колесах и т. п. 


Динамические качества машины до- 
вольно высокие; три с лишним литра рабо- 
чего объема эластичного двигателя прихо- 
дятся менее чем на полторы тонны массы, 
удельная мощность 110 л. с./т - солидно! 

Данные ”Гранд-Ам” 1996 года с кузо- 
вом купе европейской комплектации. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объ- 
ем - 6-1 2-31 34 см^; мощность "нетто" -110 
кВт/150 л. с. при 5000 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 232 Н м при 2700 
об/мин. Коробка передач - автоматическая 
4-ступенчатая; кузов - 2-дверное 4-5-мест- 


ное купе несущего типа; компоновка - пе- 
реднеприводная, с поперечно расположен- 
ным силовым агрегатом; база - 2627 мм; 
габарит (длина, ширина, высота) 
4747x1745x1365 мм; снаряженная масса - 
1370 кг; полная масса - 1760 кг; макси- 
мальная скорость ограничена - 173 км/ч; 
время разгона с места до 1 00 км/ч - 9,5 с; 
расход топлива в условных городском и 
пригородном ездовых европейских циклах 
- 1 1 ,8 и 7,0 л/1 00 км соответственно. 

В США базовый вариант (4-дверный 
седан или купе) предлагают с 4-цилиндро- 
вым двигателем (2,4 л, 1 1 1 кВт/152 л. с.). 


"БМВ- 
АЛЬПИНА- 
ВЗ 3,2" 


Можно ли улучшить автомобиль такой 
оЕёстной марки, как БМВ? Оказывается, да. 

* -хм этом даже снискать мехедународное 
-о»ц-ание, а также уважение со стороны 
■ажзаодителя - компании БМВ. 

"оіинговая фирма "Альпина” занимает- 
ся хеслкой автомобилей БМВ уже более 30 
^ Основное ее направление - улучшение 
качеств машин при незначительном 
I внешнего вида. Широкая сеть ав- 
— г-се « отсутствие в течение длительного 
г-раничений скорости на некоторых 
<; Хіквело к тому, что появилось немало 
*:ці»-ъ.-іей которые любят скоростную езду 

• '«е-с- ,-тоавлять мощными автомобилями, 

— : -а них и рассчитывает "Альпина”, 
автомобилям БМВ более спортив- 
'ео. Тюнинг увеличивает мощность 
й улучшает тормозные качества и 
е эсзмохоности автомобиля, 
-эибслае "С'улярная продукция фирмы 
зе-’о - это модель ВЗ, соз- 
Іаэе автомобилей БМВ-328І или 
«•ѵх: ; з/'::у — акдартный кузов отлича- 
-еагАСгю ’АІріпа” на спойлерах. 



Главное, однако, внутри. Форсированный 
двигатель увеличенного рабочего объема 
развивает 195 кВт/265 л. с. ^ на 72 л. с.(!) 
больше стандартного. Кроме того, в механи- 
ческой коробке не пять, а шесть ступеней. 
Специально отрегулированная подвеска поз- 
воляет проходить повороты с большой скоро- 
стью, хотя и делает езду чуть менее комфор- 
тной. В целом машина по своим ходовым ка- 
чествам занимает промежуточное положе- 
ние между моделями 328і и М3. То же и в це- 
не - "Альпина-ВЗ" дешевле БМВ-МЗ на 19 ты- 
сяч и дороже 328І на 22 тыс. нем. марок. При- 
ведены данные модели ВЗ 3,2 1 997 года с ку- 
зовом седан. 


Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число цилинд- 
ров, клапанов и рабочий объем - 6-24-3152 
см^; мощность "нетто" - 195 кВт/265 л. с. при 
5800 об/мин; максимальный крутящий момент 

- 330 Н-м при 4400 об/мин. Коробка передач 

- механическая 6-ступенчатая. Кузов - 4-5- 
местный седан несущего типа; база - 2700 
мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
4433x1698x1373 мм; снаряженная масса - 
1330 кг; полная масса - 1850 кг; максималь- 
ная скорость - 260 км/ч; время разгона с мес- 
та до 100 км/ч - 5,9 с; расход топлива при 90, 
120 км/ч и в ГЦ-6,7; 8,0 и 13,1 л/100 км. 




в МИРЕ МОТОРОВ 







"МЕРСЕДЕС- 

БЕНЦ-ВАРИО" 

Вслед за "Спринтером” и ’Вито” настала 
очередь модернизировать последнее, самое 
тяжелое семейство "мерседесовских” развоз- 
ных машин - Т2. По новой традиции, оно об- 
рело имя собственное - "Варио”, то есть "раз- 
носторонний”, "разноплановый". Имя вполне 
соответствует назначению грузовиков - это 
универсальные машины полной массой 
4, 8-7, 5 т для города, для работы на ближних 
и средних маршрутах. На развозной характер 
"Варио" указывает наличие в производствен- 
ной программе цельнометаллического фур- 
гона, такой есть и у более легких "Вито" и 
"Спринтера”. 

Внешне "Варио” от Т2 мало чем отлича- 
ется - внесены лишь "косметические” изме- 
нения, однако внутри кабина совершенно 
обновилась в духе 90-х годов. Кроме того, 
полностью заменены двигатели. Теперь их 
только два - пятицилинфовый ОМ-6021А от 
"Спринтера” мощностью 90 кВт/122 л. с. и но- 
вейший, повышенной долговечности четы- 
рехцилиндровый ОМ-9041А мощностью 100 
кВт/136 л. с. Тормозные качества "Варио” 


значительно улучшены - применены 
вентилируемые дисковые тормоза 
на всех колесах. В отличие от 
"Спринтера", "Варио” - типичный гру- 
зовик на жесткой раме с цельной 
балкой переднего моста, поэтому 
его долговечность, как и прочность 
ходовой части, заметно выше. К то- 
му же он вместительнее: у "Спринте- 
ра” объем грузового отсека фургона 
составляет от 7,0 до 13,4 м^, а у "Ва- 
рио” - от 7,29 до 17,4 м^. 

В производственной программе 
шасси (в том числе полноприводное) 
с обычной и удлиненной кабиной, ав- 
томобиль с бортовой платформой, 
самосвал, упоминавшийся цельноме- 
таллический фургон и автобус. База 
- 31 50, 3700, 4250 и 4800 мм. Все эти моди- 
фикации "Варио” делают на одном заводе - в 
городе Людвигсфельде. 

Данные модели 8140 1997 года с удли- 
ненной кабиной и самосвальным кузовом. 

Техническая характеристика 

Двигатель - дизельный, с непосредст- 
венным впрыском топлива, турбонаддувом и 
промежуточным охлаждением воздуха; число 
цилиндров, клапанов и рабочий объем - 
4-12-4250 см3; мощность "нетто” - 100 


кВт/136 л. с. при 2300 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 520 Н м при 1400 об/мин. 
Коробка передач - механическая 5- или 6- 
ступенчатая; кабина - 4-дверная 7-местная; 
база - 3700 мм; габарит (длина, ширина, вы- 
сота) - 6330x2190x2680 мм; снаряженная 
масса - 3690 кг; полная масса - 7490 кг; пол- 
ная масса буксируемого прицепа - 5,55 т; ма- 
ксимальная кинематическая скорость движе- 
ния - 66-1 1 о км/ч в зависимости от переда- 
точного числа главной передачи. 


"СКАНИЯ" СЕРИИ Т 


Капотные грузовики тяжелого класса в 
Европе довольно редки,- такие модели мож- 
но пересчитать по пальцам одной руки. При- 
чина тому - принятые здесь жесткие ограни- 
чения габаритной длины автомобилей и ав- 
топоездов. Это побуждает конструкторов ма- 
ксимально использовать длину кузова и, сле- 
довательно, делать короткие кабины. Лишь 
только там, где надо перевозить грузы высо- 
кой плотности, для которых хватает относи- 
тельно небольшого по размерам кузова, уме- 
стен и капотный грузовик. Это - карьерные 
самосвалы, шасси бетоносмесителей, а так- 


же седельные тягачи для буксировки автопо- 
ездов, транспортирующих грунт, щебень, топ- 
ливо, цемент и т. п. 

Шведские фирмы "Вольво" и "Скания” 
производят такие грузовики. В прошлом го- 
ду "Скания” показала новое, четвертое по- 
коление своих машин серии Т с капотной 
компоновкой (двигатель впереди кабины). 
Новая кабина выполнена в том же стиле, 
что и у бескапотных грузовиков фирмы, и 
тоже разрабатывалась в сотрудничестве с 
итальянским кузовным ателье "Бертоне". 
Учет требований аэродинамики сказался на 


весьма специфической внешности новой ма- 
шины. Правда, новые модели серий Т114, 
Т124 и Т144 базируются на известном шас- 
си бескапотных серий Р и Я. 

Пока новые грузовики делают на шасси 
с колесными формулами 4x2, 6x2 и 6x4. На- 
значение автомобилей почти такое же, как 
и "бескапотников”: 1-класс предназначен 
для хороших дорог на маршрутах любой про- 
должительности; С-класс - с усиленным 
шасси; С-класс рассчитан на особо тяжелую 
работу грузовиков в строительстве и про- 
мышленности. Диапазон мощности двигате- 
лей - 235 кВт/320 л. С.-390 кВт/530 л. с. Пол- 
ная масса буксируемого автопоезда в зави- 
симости от назначения и комплектации тя- 
гача -от 40 до 150 т. 

Данные седельного тягача "Скания” мо- 
дели Т1241А 4x2 в исполнении для европей- 
ского рынка 1997 года. 

Техническая характеристика 

Двигатель - дизельный, с непосредст- 
венным впрыском топлива, турбонаддувом и 
промежуточным охлаждением воздуха; число 
цилиндров, клапанов и рабочий объем 
- 6-24-1 1 705 см®; мощность "нетто" - 294 
кВт/400 л. с. при 1800 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 1 81 0 Н-м при 1 1 00 об/мин. 
Коробка передач - механическая 14-ступен- 
чатая; база - 3900 мм; полная масса тягача - 
18000 кг; полная масса буксируемого автопо- 
езда - 44000 кг; максимальная кинематиче- 
ская скорость в зависимости от передаточно- 
го числа главной передачи - 98-1 28 км/ч. 




в МИРЕ МОТОРОВ 


У СААБА - ЮБИЛЕИ 


50 лет назад шведский авиа- 
завод СААБ ("Зѵепзка Аегоріап 
АЗ", в переводе - "Шведские са- 
иолеты АО") представил широ- 
кой публике первое в 
истории фирмы назем- 
ное средство передви- 
жения - автомобиль 
модели 92001. Спрое- 
ктировали "конверси- 
онное изделие" 15 
одаренных инжене- 
ров-авиаторов, не 
имевших опыта конст- 
руирования автомоби- 
лей (у некоторых не 
было даже водитель- 
ских прав). 

Машина получи- 
лась необычной - в ее 
облике прослежива- 
лись традиции скорее 
че авто-, а авиастроения. Про- 
филь кузова напоминал попереч- 
ное сечение крыла самолета. 
Легкая и мощная, она была не- 
большой по размерам, но вме- 
стительной. Двухцилиндровый 
двухтактный мотор располагался 
попеоечно и приводил в движе- 
ние передние колеса - в те вре- 
мена такая компоновка встреча- 
лась редко. 

И в последующем фирма 
■родолжала преподносить не- 
стандартные технические реше- 
-ия. Скажем, система зажигания 
эоюокой мощности, способная пу- 
стить мотор в любой мороз. Что- 
бы уменьшить потери, путь искры 
сокращен до предела - катушку 
зажигания навинчивают прямо 
-а свечу (число катушек равно 
-ислу цилиндров). Или другое. У 
модели ”900 Турбо” с системой 
Сенсотроник” отсутствует пе- 
да.ль сцепления - этим узлом уп- 
сазляет автоматика с помощью 
•- 'ектрогидравлического приво- 
да При этом водитель переклю- 
ет передачи как в обычной ме- 
іЗінической коробке. 

Сегодня по заказу на "девя- 
“нсотые” устанавливают заднее 
:-'ленье с двумя встроенными 
св'схими местами. Они появля- 
с~ся. стоит лишь откинуть крыш- 
-щ спинке. Если вернуть их в 
-сходное положение, то сзади в 
.е-ине могут ехать взрослые. К 
дэбс'е над новинкой было при- 
з'г-е-ю... восемнадцать детей 
тс-стѵкторов фирмы. 


Из других любопытных ре- 
шений отметим такие: замок за- 
жигания в СААБах обычно распо- 
лагается между передними си- 


верная, поэтому даже саабов- 
ские кабриолеты выпускают с 
утепленной складной крышей и 
обогревателем заднего стекла. 
Фирма традиционно придержи- 
вается переднеприводной ком- 
поновки, в обозначении модели 



Авиационная эмблема 
на обивке сиденья. 


деньями, около рычага ручного 
тормоза, и блокирует коробку пе- 
редач; необычно расположен и 
нейтрализатор выхлопных газов 
- в моторном отсеке - там он бы- 
стрее нагревается до рабочей 
температуры. 

Инженеры фирмы исходят 
из того, что нужно защищать не 
только окружающую среду, но и 
человека от ее негативных воз- 
действий. Поэтому машины снаб- 
жают уникальным электростати- 
ческим фильтром в системе вен- 
тиляции, способным задерживать 
даже частицы размером 0,004 
мм. Фильтр не пропускает в са- 
лон пыль, сажу, некоторые виды 
бактерий (!) и, что важно для 
страдающих аллергией, цветоч- 
ную пыльцу. 

Это всего лишь отдельные 
примеры, вообще же СААБы 
сложны по конструкции. Они ос- 
нащены развитой системой пас- 
сивной безопасности, эффек- 
тивными климатическими уста- 
новками. Швеция - страна се- 







обязательно присутствует циф- 
ра "9”, а внешний облик машины 
остался нестандартным и легко 
узнаваемым. 

Пятьдесят лет автомобиль- 
ному производству (оно уже дав- 
но отделилось от авиационного) 
исполняется летом, и к этой дате 
фирма предлагает юбилейную 
модификацию модели 9000. Мощ- 
ность бензинового двигателя (2,3 
л), снабженного турбонаддувом, 
- 125 кВт/170 л. с., разгон до 100 
км/ч - 8,5 с (с автоматической 
трансмиссией - 9,5 с), макси- 
мальная скорость - 220 км/ч. 
Бамперы окрашены под цвет ку- 
зова, спереди и сзади - спойле- 
ры, рулевое колесо отделано де- 
ревом и кожей, обивка сидений 
украшена старой авиационной 
эмблемой фирмы. Наиболее за- 
метная деталь юбилейного вари- 
анта - новые колеса. 


Фирма "Шкода” нынешним ле- 
том выпустит модернизирован- 
ную "Фелицию". Помимо косме- 
тических улучшений внешности 
и отделки, у нее будет двига- 
тель объемом 1,4 л на базе вы- 
пускаемого 1,3-литрового. 
Новый универсал "Октавию- 
комби” покажут осенью во 
Франкфурте. 


ФИАТ в содружестве с мини- 
стерством образования и мини- 
стерством общественных работ 
Италии подготовил учебную 
программу "Модус вивенди" 
("Образ жизни”) для школ выс- 
шей ступени. Ее задача - при- 
вить молодым правильный 
стиль поведения за рулем. Пре- 
дыдущей программой "Мото 
перпетуо" для начальной и 
средней школ воспользовались 
70% учебных заведений страны. 


"Опель” сокращает рабочую не- 
делю на своем заводе в Бохуме 
(ФРГ) с 35 до 33 часов, чтобы 
сохранить рабочие места. Но- 
вовведение коснется половины 
занятых на заводе - 7000 чело- 
век из 13800. 


Во Франции наиболее покупае- 
мой моделью 1996 г. была, как и 
год назад, "Рено-Клио" (7,7% об- 
щего объема продаж). Второй 
стала "Рено-Меган" (6,4%), 
третьей - "Пежо-106". Семь мо- 
делей в первой десятке - фран- 
цузские. 


Южнокорейские фирмы впер- 
вые превзошли в 1996 г. мил- 
лионный рубеж экспорта авто- 
мобилей, выйдя на пятое мес- 
то в мире среди стран-экспор- 
теров после Японии, Г ермании, 
Франции и США. Три корейских 
концерна - "Хёндэ", КИА и 
"Дзу” планируют изготовить в 
1997 г. 3,7 млн. автомобилей, 
включая выпуск на зарубеж- 
ных филиалах. 


По данным социологического 
опроса, 72% немецких покупате- 
лей предпочли бы новый авто- 
мобиль с бензиновым двигате- 
лем, 16% - с дизелем (12% не да- 
ли ответа). Самый популярный 
тип кузова - седан (для 54% рес- 
пондентов), затем универсал - 
24%. Вседорожники интересуют 
лишь 1,4% опрошенных. 


ОБОЗРЕНИІЗР 



Словосочетание хот-род (Ноі госі) дословно не переведешь на рус- 
ский. Если Ьоі - более или менее понятно (горячий, пришпоренный, 
крутой), то относительно происхождения год мнения расходятся. 
По одной из версий, это сокращение от гоабзіег - родстер. Не бу- 
дем спорить. Возможно, наши читатели видели хот-роды в амери- 
канских фильмах, а меломанам они знакомы по видеоклипам из- 
вестной рок-группы ”Зи-Зи-Топ" ("22 Тор”). 


Постройку хот-родов называют род- 
дингом - занятием в некоторой степени 
схожим с нашим почти почившим самодея- 
тельным автомобилестроением, хотя 
здесь требуется поправка на националь- 
ные традиции и различный уровень благо- 
состояния. Для самодельщика-роддера 
главное - самовыражение и, повторим, 
приверженность традициям, материаль- 
ная же сторона - на втором плане. Чтобы 
получить более полное представление о 
сущности роддинга, совершим краткий 
экскурс в его историю. 

После окончания второй мировой вой- 
ны американским автомобилестроителям 
потребовалось несколько лет, чтобы пере- 
осмыслить концепцию автомобиля. 1953 


ской вспоминали добрые ста- 
рые времена, когда автомоби- 
ли лучше слушались руля, бы- 
ли проще в ремонте и обслужи- 
вании. Именно из этих двух 
групп автомобилистов и вышли 
первые роддеры. 

В противовес роскошным 
и неуклюжим моделям Боль- 
шой тройки ("Дженерал мо- 
торе”, ”Форд”, "Крайслер”), хот- 
роды изначально были нацеле- 
ны на достижение высоких ди- 
намических качеств. Лучше 
всего для переделки подходи- 
ли "форды” начала тридцатых 
годов - самые дешевые моде- 


год считается началом эры детройтского 
барокко”: послевоенные опыты с малогаба- 
ритными легковыми автомобилями в ос- 
новном прекратили и отдали предпочтение 
машинам гораздо больших размеров, с не- 
сравненно более мощными двигателями. 
Новое поколение автомобилей отличалось 
также и совершенно новым подходом к 
стилю. Публике пришлись по душе эти, ци- 
тирую дизайнера Раймонда Леви, "сверка- 
ющие, претенциозные, оснащенные ник- 
чемными деталями" авто, и объем продаж 
их быстро пошел в гору. В то же время 
резко упал спрос, а значит, и цены на по- 
держанные довоенные модели, что откры- 
ло доступ в ряды автомобилистов людям с 
невысокими доходами, в первую очередь 
молодежи. Приверженцами старых моде- 
лей оставалась и часть квалифицирован- 
ных водителей, которым не нравились но- 
вомодные "бегемоты на колесах”. Они с то- 


ли с Ѵ-образными восьмицилинд- 
ровыми двигателями. В Штатах 
”Форд-Ѵ8” - автомобиль, можно 
сказать, легендарный: во време- 
на "сухого закона” им пользовались ганг- 
стеры, ценившие его скоростные возмож- 
ности и выносливость (кстати, эта модель 
послужила прототипом для нашей "Эмки"). 

Роддеры повышали мощность его дви- 
гателя всеми известными способами - уве- 
личивая рабочий объем, степень сжатия, 
изменяя фазы газораспределения, приме- 
няя нагнетатели и так далее - насколько 
хватало смекалки и средств. Для ленивых 
существовал другой путь - покупка более 
мощного нового двигателя, что, конечно, 
обходилось дороже. Дабы снизить массу 


автомобиля, с него снимали все лиш- 
нее: декоративные детали, задние си- 
денья, крылья, иногда и капот. А чтобы 
лучше реализовать увеличенный кру- 
тящий момент и заодно придать 
машине некую агрессивность, на 
задние колеса устанавливали 
шины большего размера. 

Прошло сорок лет. Амери- 
канцы стали намного богаче, 
серийные автомобили - не- 
сравненно совершеннее, тем 
не менее роддинг не только 
жив, но и развивается - появи- 
лось несколько разновидностей хот-родов, 
сформировалась их эстетическая концеп- 
ция, да и число роддеров увеличилось до... 
нескольких миллионов. Не будем удивлять- 
ся этому: сотни мелких фирм производят 
тысячи наименований деталей, запасных 
частей, аксессуаров специально для хот- 
родов, а некоторые, например "Экспери- 
Метал" С'Ехрегі-МеІаГ') и "Спидвей" 
("Зреебѵѵау"), предлагают и готовые авто- 
мобили. И это не считая несметного коли- 
чества "сопутствующих товаров" - от оде- 
жды с соответствующей символикой до ве- 
ликолепных иллюстрированных журналов. 

Что же это такое - современный хот- 
род? В принципе, любой старый автомо- 
биль, переделанный с целью улучшить его 
динамические характеристики и изменить 
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внешний вид. В основном при-. 
страстия роддеров распростра- 
нились на самые разные модели 
начала двадцатых и далее до 
конца пятидесятых годов. Паль- 
му первенства здесь по-прежне- 
му держит старый добрый "Форд- 
Ѵ8". Но вообще-то классические 
хот-роды - это те, что построены 
на базе автомобилей, выпущен- 
ных до конца сороковых. Кузова 
в подавляющем большинстве - 
родстеры и купе, но встречаются 
седаны, фаэтоны, универсалы, 
довольно много и пикапов, так 
любимых американцами. Конеч- 
но, оригинальных машин тридцатых-соро- 
ковых годов на всех не хватает, поэтому с 
каждым годом все больше используют 
стилизованные, но сохраняющие сходство 
с оригиналом пластмассовые кузова - 
продукт серийного производства ряда 
мелких предприятий. 

Область применения хот-родов весь- 
ма широка: одни из них построе- 
ны исключительно для демонст- 
рации на выставках, другие - для 
гонок на четверть мили по пря- 
мой (у таких автомобилей нет да- 
же коробки передач, рулевого уп- 
равления и передней подвески, а 
скорость к концу дистанции при- 
ближается к 500 км/ч), большин- 
ство же предназначено для досу- 
га или просто для повседневных 
поездок. Но при всем этом суще- 
ствуют общие черты, характер- 
ные для всех хот-родов. 

Главная особенность, такого 
автомобиля и предмет особой 
гордости роддера - сверхмощный двига- 
тель. Сегодня это, как правило, "Шевроле” 
(например, от модели "Корвет”), хотя все 
еще встречаются пожилые "форды" с "род- 
ным” двигателем. Почти все моторы вось- 
мицилиндровые Ѵ-образные, рабочим объ- 
емом (за редким исключением) от четырех 
до семи литров. Кроме уже названных спо- 
собов увеличения мощности, все 
большее распространение полу- 
чают электронный впрыск топли- 
ва и турбонаддув. Мощность дви- 
гателей не приводится (зачастую 
ее никто и не замеряет), но из- 
вестно, что с литра рабочего объ- 
ема в "атмосферном” (безнаддув- 
ном) варианте зачастую снимают 
не менее 100 л. с., а с турбонад- 
дувом - в два раза больше. Путем 
несложных вычислений можно 
получить очень внушительную 
цифру. Конечно, об экономично- 
сти и экологичности здесь гово- 
рить не приходится. 

В роддинге двигателю отво- 
дится особая роль, которая не исчерпыва- 
ется банальным наращиванием лошадиных 


сил. Каждый мотор - произведе- 
ние искусства: детали тщатель- 
но хромируют, окрашивают, под- 
бирают по цвету. Чтобы не пря- 
тать такую красоту, на некото- 
рых хот-родах частично или пол- 
ностью демонтируют капот. Ино- 
гда в нем делают прорезь, из ко- 
торой чуть ли не выше крыши 
торчит воздухозаборник. 

Вторая особенность хот-ро- 
да - характерная "осанка”, обу- 
словленная разными размерами 
передних и задних колес. Перед- 
ние часто стандартные, а задние 
- большего диаметра. Ширина 
покрышки может достигать полуметра. 
Создается впечатление, что автомобиль 
"носом роет землю”. В зависимости от сте- 
пени оригинальности хот-рода ходовая 
часть тоже претерпевает различные изме- 
нения: усиливают раму и мосты, между мо- 
торным отсеком и салоном помещают за- 
щитную перегородку, ставят более мощ- 
ные тормоза, пружины и рычаги 
подвески, жесткие амортизато- 
ры, стабилизаторы и т. д. Все 
видимые элементы шасси - мос- 
ты, подвески хромируют, так же 
как и двигатель, и выхлопные 
трубы, что при отсутствии чисто 
декоративных элементов прида- 
ет хот-родам своеобразный вид. 

Но все-таки лицо хот-рода - 
его кузов, по типу которого раз- 
личают несколько разновидно- 
стей. Самый бескомпромиссный, 
экстремальный вариант - пря- 
мой потомок первых хот-родов 
"бідбЬоу” (в переводе - "комод”). 
Это по существу "фюзеляж”, колеса и ни- 
чего лишнего. Несмотря на стесненность 
рамками традиции, не скажешь, что маши- 
ны страдают отсутствием индивидуально- 
сти: каждый роддер - художник, а потому 
металлический или пластмассовый кузов 
для него - всего лишь чистый холст. Чего 
только с ним не делают: укорачивают, уд- 
линяют, почти всегда уменьша- 
ют высоту за счет верхней час- 
ти, превращая и без того не- 
большие окна в некое подобие 
бойниц. Те, у кого буйная фанта- 
зия, украшают свой автомобиль 
художественной росписью: осо- 
бенно популярны языки пламе- 
ни, охватывающие носовую 
часть. О качестве окраски и от- 
делки говорить не будем - это 
надо хоть раз увидеть. 

Любовь американцев к ком- 
форту известна, и роддерам в 
этом смысле ничто человече- 
ское не чуждо. Салоны хот-ро- 
дов обивают натуральной ко- 
жей, оснащают самыми современными си- 
деньями, приборами и оборудованием: 


"Крайслер-Атлантик” на берегу Атланти* 
ческого океана. 



Кузов старенького "Форда" с современ 
ной "начинкой". 



Шасси хот'рода на автосалоне в Лас-Ве- 
гасе. 
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Современный кузов стилизован под ста- 
рину. 


Много хрома и кожи - салон классическо- 
го хот-рода. 


бо ПОЯВЛЯВШИХСЯ на дорогах, и 
его цена - 30 тысяч долларов - 
отнюдь не выглядит чрезмерной. 
К тому же и оборудован он что 
надо; стеклоподъемники, зерка- 
ла, замки снабжены электропри- 
водами, в аудиосистему входят 
стереомагнитола, проигрыватель 
компакт-дисков и семь динами- 
ков (на двухместном-то автомо- 
биле!); есть кондиционер. 

Названная выше не очень 
большая, по американским мер- 
кам, цена - следствие широкой 
унификации с седанами серии ІН 
по двигателю, трансмиссии и про- 
чим узлам. Ѵ-образная "шестерка" объе- 
мом 3,5 л и мощностью 240 л, с., четырех- 
ступенчатая автоматическая коробка пе- 
редач, объединенная с главной передачей 
(ведущие колеса, естественно, задние), 
обеспечивают максимальную скорость 
230 км/ч и разгон до 100 км/ч за 5,2 с. 
Оригинально решена проблема "живуче- 
сти”: вместо того чтобы втиснуть 
в маленький багажник большую 
запаску, на "Плимут-Проулер” 
ставят специальные шины, не бо- 
ящиеся проколов. 

Другая модель хот-рода от 
"Крайслера" - "Атлантик”, в отли- 
чие от "Плимута”, пока только 
концепт; он дебютировал в Дет- 
ройте в 1995 году. Если стиль 
"Проулера” навеян американски- 
ми автомобилями пятидеся- 
тых-шестидесятых годов, то "ис- 
торическая родина” "Атлантика” 
- Франция тридцатых. Впечатля- 
ют его размеры; четырехместное 
купе длиной более пяти метров опирается 
на огромные колеса, обутые в шины раз- 
мером 235/55-21 спереди и 265/50-22 сза- 
ди. Уникальный рядный восьмицилиндро- 
вый двигатель объемом "всего" четыре 
литра, но мощностью 325 л. с. спрятан 
под капотом длиной чуть ли не в пол-ав- 
томобиля. Внутри "Атлантик” так же рос- 
кошен, как и снаружи. О серий- 
ном производстве речь пока не 
идет, однако пример "Плимута- 
Проулера” наводит на мысль, что 
для "Крайслера” нет ничего не- 
возможного. 

Кино, телевидение и пресса 
делают свое дело: роддинг приоб- 
ретает все большую популяр- 
ность в мире. Тем не менее хот- 
роды остаются дорогими игрушка- 
ми, и вряд ли в какой-либо из 
стран это явление достигнет та- 
кого размаха, как в богатой, бе- 
зумной Америке. 

Дмитрий ЮРАСОВ 


йощными стереосистемами, кон- 
іиционерами и всевозможными 
электроприводами (на многих 
автомобилях даже нет дверных 
сучек - их заменяют электро- 
магнитные замки). 

В современном роддинге 
есть самостоятельное направле- 
-ие под названием "сизіот". Ав- 
'омобили в этом стиле отлича- 
ются от хот-родов более ''нор- 
мальными" кузовами и колесами, 
хотя и у них очень мало общего с 
оригиналами. Но что важно под- 
черкнуть: здесь используют те 
самые автомобили начала пяти- 
десятых годов, которые, собственно, и ста- 
ли виновниками появления хот-родов. Вы- 
глядит это как своего рода месть: старый 
'Шевроле” или "Меркурий” начиняют самы- 
ми разными деталями, уменьшают дорож- 
ный просвет и высоту кузова, снимают де- 
коративные украшения (остальное по вку- 
су) - и получается автомобиль вроде того, 
который в фильме "Кобра” раз- 
бил одноименный герой в испол- 
нении Сильвестра Сталлоне. 

Обзор будет неполным, если 
не сказать о том, что к хот-ро- 
дам начали проявлять интерес 
гиганты американского автомо- 
билестроения. Речь идет о 
'Крайслере”. 

"Первая ласточка" - "Пли- 
мут-Проулер' был показан в Де- 
тройте в 1993 году в качестве 
концепт-кара и сразу вызвал бу- 
:ю эмоций. Еще бы; до сих пор 
ни одна из крупных фирм не за- 
нималась хот-родами, да еще та- 
кими. Обладая всеми их атрибутами - ог- 
оомными задними колесами с шинами раз- 
мером 335/35-20, открытым кузовом с низ- 
ко опущенным утюгообразным "носом", вы- 
сокими боковинами и низким ветровым 
стеклом, "Проулер" тем не менее произво- 
дил впечатление автомобиля будущего. 

В начале 1996 года на том же Дет- 
оойтском автосалоне этот 
авангардный хот-род был пред- 
ставлен уже как серийная мо- 
дель. За три года в его конст- 
эукцию внесли кое-какие изме- 
-ения: появились подушки безо- 
пасности для водителя и пасса- 
жира, автоматически убираю- 
-іИйся жесткий верх уступил 
место более простому - мягко- 
му ручному, что позволило уве- 
-ичить багажник. Задние коле- 
са стали на 100 мм уже, что в 
сочетании с более массивными 
бамперами и фарами большего 
сазмера немного поубавило ”аг- 
сассивности" в облике машины. 

■* все же "Плимут-Проулер” - один из са- 
чых экзотических автомобилей, когда-ли- 
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ЛОТІРЕЯ "ЗА РУЛЕМ" 



и не что-нибудь, а новенькие, 
сверкающие заводской краской 
"жигули”. 





Стечение обстоятельств? Фортуна? 
Г оспожа удача? Если хотите - и то, и дру- 
гое, и третье. Очень хочется еще раз позд- 
равить наших лауреатов и пожелать им 
долгих и счастливых дорог. Кстати, оба они 
такие разные и по возрасту, и по образу 
жизни, и по роду занятий, удивительно схо- 
жи в одном: обслуживание автомобиля, 
устранение неисправностей, ремонт нико- 
му, кроме как самим себе, не доверяют. И 
оба во многом опираются на публикации 
”3а рулем”. Пусть это не вызовет улыбки - 
когда при вручении авто было упомянуто о 
гарантии, Михаил Иванович лишь плечами 
пожал: ”А зачем она мне - сам справлюсь”. 

Что ж, можно только порадоваться, 
что призы ”3а рулем" попадают в надежные 
руки. Но на этом почему-то не хочется ста- 
вить точку. 

С помощью лотереи ЗР два наших под- 
писчика смогли осуществить свою мечту - 
обрести желанные модели. Им, конечно, по- 
везло. Но вспомним совсем еще недавние 
времена. Многие ли из нас могли мечтать о 
смене одной модели на другую, более удоб- 
ную, более дорогую, не говоря уж об ино- 
марке в приличном состоянии. Рады были 
хоть какой-нибудь машине и с ней порой 
проживали всю оставшуюся жизнь. Сегодня 
чуть ли не со школьной скамьи (кстати, 
один из победителей лотереи Николай Тру- 
шин стал владельцем своего ИЖа - пода- 
рок деда! - еще на втором курсе института) 
начинают думать об автомобиле. А став на 
ноги и обзаведясь каким-нибудь авто, уже 
строят планы, как и на что сменить его, и 
стремятся к этому и, главное, добиваются 
цели. А это свидетельство того, что у нас в 
стране, переживающей трудные 
времена, автомобильная жизнь 
все-таки развивается по прису- 
щим ей законам - все больше и 
больше граждан стремятся сесть 
за руль, сменить старый автомо- 
биль на новый, устаревшую мо- 
дель на современную. И мы рады, 
что кому-то в этом помогает ло- 
терея "За рулем”. Удачи вам. И 
раз, два - взяли! 


Об этом вам лучше всего могут пове- 
дать студент 6-го курса Московского меди- 
цинского университета Николай Трушин и 
регулировщик радиоаппаратуры из Тамбо- 
ва Михаил Четвертаков. 

До последних чисел февраля они и не 
подозревали о существовании друг друга. 
Оба, как и многие другие подписчики "За 
рулем”, в свое время вырезали из журнала 
купон лотереи и конверт с ним опустили в 
почтовый ящик: а вдруг повезет? Пред- 
ставьте: повезло! Из редакционного лото- 
трона, который имеет обыкновение "прихо- 
рашиваться” к каждому новому розыгрышу 
главных призов лотереи, очаровательная 
девушка (на этот раз по имени 
Лена) под пристальным оком 
строгого жюри извлекла - да, 
да, да - именно их конверты. 

Публикуемые здесь снимки 
церемонии, на которой вручали 
ключи от желанных призов, 


лучше любых эпитетов 
передают состояние лю- 
дей, ощущающих всю 
полноту счастья. Мы на- 
меренно подчеркиваем 
эти слова, потому что на- 
ши лауреаты не просто 
выиграли автомобили, а 
стали волею жребия об- 
ладателями тех моделей, 
о которых мечтали. 

В последних выпус- 
ках лотереи на обороте 
купона и на "прилегаю- 
щей к нему территории” 
редакция помещает чита- 
тельские анкеты. Так вот, 
в последней из них среди 
многих вопросов на тему 
"Я и мой автомобиль” был 
и такой: "Поменяли бы Вы 
свой автомобиль на..." 
Владелец универса- 
ла ВАЗ-2102 1983 года выпуска с пробегом 
1 40 тыс. км Михаил Иванович Четвертаков 
твердой рукой подчеркнул ответ ”На авто- 
мобиль той же модели, но более новый”. А 
владелец ижевского "Москвича-412” 1993 
года выпуска с пробегом 56 тыс. км Нико- 
лай Трушин столь же твердо выбрал иной 
вариант "На автомобиль другой марки”. 

Как видите, в жизни случается и такое: 
тамбовец выигрывает желанный ВАЗ-2104, 
а москвич - не менее желанный ВАЗ-2105. 
Позже, получая приз, Николай признался, 
что мечтал именно о "пятерке", которая 
приглянулась ему еще со времен автошко- 
лы, и на нее копил деньги. 


Главный редактор журнала 
П. Меньших вручает ключи от ма- 
шин М. Четвертакову и Н. Трушину 
(справа). 
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для ВАС И вашей машины 


Издавна замочная скважина притягива- 
ла взоры любопытных, а кое-кому дава- 
ла возможность не только заглянуть в 
закрытую комнату. Злоумышленник, 
внимательно осмотрев прорезь под 
ключ, уже знал, с какой системой имеет 
дело и каким способом можно вскрыть 
запорный механизм. Нечто похожее 
происходит и с электронными автомо- 
бильными "секретками” - иммобилайзе- 
рами (1996, № 3). Контактная группа, в 
которую вставляют кодовый ключ, рас- 
положена на виду и своим характерным 
дизайном сразу же выдает модель уст- 
ройства и фирму-изготовителя. 



Один из лидеров в своем классе иммо- 
билайзер "Кар гард 2М'’ компании "Моторола" 
лишен этого недостатка. Он относится к се- 
мейству охранных устройств нового поколе- 
ния - так называемым транспондерным им- 
мобилайзерам, где обмен кодовыми комбина- 
циями между блоком управления и ключом- 
брелоком происходит на расстоянии. 

Прежде чем остановиться на преимуще- 
ствах такой конструкции, отметим, что "Мо- 
торола" хорошо известна в электронном ми- 
ое. Первые микропроцессоры, ставшие серд- 
цем любого персонального компьютера, на- 
чали производить "Интел". "Зилог" и "Моторо- 
ла". Традиции, конечно же. обязывают, хотя 
для столь крупной фирмы автомобильный 
иммобилайзер всего лишь ширпотреб. Но 
стоит разобрать корпуса блоков и бегло ос- 
мотреть внутреннюю начинку, чтобы убе- 
диться - спроектировано толково, а элек- 
тронные компоненты и их монтаж на печат- 
ных платах выполнены на высочайшем уров- 
не. Популярным у нас сигнализациям из Азии 
подобные технологии и не снились. Одним 
словом, электронике от "Моторолы", да еще 
английской сборки, можно доверять - качест- 
во и надежность гарантированы. 

Как работает "Кар гард”? Все управляю- 
щие блоки, основной и приемопередатчик ра- 
диосигналов, спрятаны где-нибудь в укром- 
ном месте. Проводами с оплеткой одинаково- 
го черного цвета прерваны три электроцепи 
автомобильной проводки. Таким образом ис- 
ключен несанкционированный пуск двигате- 
ля. Постановка на охрану автоматическая - 
через 25-30 секунд после выключения зажи- 




гания. Согласитесь, пока многое напоминает 
обычные иммобилайзеры. А вот снятие с ох- 
раны совершенно иное. В специально огово- 
ренной с монтажниками при установке уст- 
ройства точке, например под обшивкой пане- 
ли приборов, слева от рулевой колонки, за- 
маскирована миниатюрная антенна. Ее ради- 
ус действия всего 4-5 сантиметров. Доста- 
точно провести в непосредственной близо- 
сти от нее брелоком-ключом, как можно пус- 
тить двигатель. Разумеется, место, где спря- 
тана антенна, знает только хозяин машины, 
посторонний ее не найдет. Если же "Моторо- 
ла" установлена совместно с традиционной 
сигнализацией, то вор-угонщик, вероятно, во- 
обще не догадается о наличии дополнитель- 
ного противоугонного устройства. Светодиод 
иммобилайзера воспринимается как принад- 
лежность основного автосторожа, а других 
видимых признаков у него нет. 

Любопытно устроен сам электронный 
ключ-транспондер. Это небольшая пластмас- 
совая таблетка с "умной” начинкой внутри. 
Причем батареек, а значит, и связанных с ни- 
ми проблем у нее нет. Не вдаваясь в дебри 
радиотехники, сообщим, что брелок - это, по 
существу, переизлучатель. Он принимает 
сигнал от антенны, преобразует его и пере- 
дает обратно в виде определенной кодовой 
комбинации. Блок управления анализирует 
ее и, если все верно, отключает охрану. Им- 
мобилайзер "Моторола” можно запрограмми- 
ровать на распознавание двадцати ключей, 
хотя в базовом комплекте их всего два. Де- 
лается это в случае замены утерянного бре- 
лока новым или при коллективном пользова- 
нии автомобилем с помощью спе- 
циального мастер-ключа. Его, за- 
метим, терять нельзя ни в коем 
случае, поскольку дубликат уже 
не изготовить. 

На практике существует два 



основных способа монтажа иммобилайзера в 
сівтомобиле. Первый - с повышенным удобст- 
вом использования. Антенна запрятана в не- 
посредственной близости от замка зажигания 
(как указывалось, в радиусе от 1 до 4 санти- 
ментров). Брелок "Моторолы" присоединяют к 
основной связке ключей. Вставляем штатный 
ключ зажигания в замок, при этом иммоби- 
лайзер автоматически снимается с охраны - 
переизлучатель оказался в зоне действия ан- 
тенны. Второй способ обеспечивает повы- 
шенную секретность. Антенна замаскирована 
в любом укромном месте по выбору владель- 
ца. Брелок носим отдельно, незаметно от пас- 
сажиров проводим им рядом с точкой отклю- 
чения охраны и лишь потом заводим двига- 
тель ключом зажигания. В наших условиях, 
несмотря на некоторые неудобства, этот ва- 
риант все же предпочтительнее. Вспомните о 
замочной скважине. Если вы не демонстриру- 
ете брелок, то, следовательно, не рассекре- 
чиваете охранный комплекс. Кроме того, в 
случае ограбления у вас отнимут основные 
ключи, но вряд ли далеко уедут на машине с 
заблокированным зажиганием, 

В заключение отметим, что иммобилай- 
зер Саг Ѳиагб 2М - модульная система охра- 
ны. В случае необходимости ее возможности 
расширит внутрисалонная сирена 2І и еще 
один блок - 2А. С полным набором дополни- 
тельных устройств "Моторола” превращается 
в полноценный автосторож, способный не 
только заблокировать электроцепи, но и по- 
дать звуковые и световые сигналы при по- 
пытках проникнуть в машину или украсть ра- 
диоаппаратуру. Стоимость иммобилайзера в 
базовой комплектации без установки - 150 
долларов США, с монтажными работами - 
250. Откровенно говоря, немало. Но, поверь- 
те, автомобильный противоугонный замок 
"без скважины” вполне стоит этих денег. 

Кирилл ЗАЦЕПИН 


Техническая характеристика иммобилайзера 
"Кар гард 2М" 

Рабочее напряжение питания - 9-1 5 В; потребляемый ток 
в режиме охраны - не более 20 мА; количество блокируе- 
мых цепей - 3; максимальная постоянная нагрузка - 20 
А; дальность связи антенна-ключ - 5 см; рабочий диапа- 
зон температур - от -40 до +85°С. 
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Благодаря нескончаемому 
телесериалу словечко ”6аг” 

(Ьид) зазвучало и у нас. 
Применительно к электро- 
нике оно, конечно, ближе, 
чем его буквальный пере- 
вод - "жучок” (вспомина- 
ются сразу перегоревшие пробки в ком- 
муналках или такой шедевр, как вертя- 
щийся в обратную сторону электро- 
счетчик). Как ни назови, суть остается 
та же - потайное устройство, призван- 
ное перехитрить покушающегося на ва- 
ше состояние, будь то матерый граби- 
тель или простой автомобильный вор. 
О заслоне последнему и пойдет речь. 

Вы наверняка видели рекламу систе- 
мы ”Блэк баг” в журнале. Производители 
преподносили ее как нечто новое, создан- 
ное в России, надежное и очень простое в 
эксплуатации. Это не могло не привлечь 
наше внимание. И вот в одно прекрасное 
утро я на редакционном "Москвиче” отпра- 
вился в центр (их в столице несколько), 
чтобы установить и опробовать систему. 

Заняло это не много времени и мне 
вручили две пластиковые карточки (фор- 
мат - как у водительского удостоверения 
нового образца) и "Руководство пользова- 
теля”. Прочли еще и "лекцию”, суть которой 
за краткостью я понял так: "если появятся 
вопросы, читай инструкцию”, и отпустили. 
Так я начал испытывать "Блэк баг”. 

Все оказалось до смешного просто 
(имею в виду пользование системой, а от- 
нюдь не ее устройство). Кладешь карточку 
в бумажник, а сам бумажник - во внутрен- 
ний карман, садишься за руль, включаешь 
зажигание, слышишь троекратное "пи” и пу- 
скаешь двигатель. Вот, собственно, и все - 
автомобиль снят с охраны без всяких там 
ключей, радиобрелоков и клавиш. "Блэк 
баг” залез к вам в карман, опознал карточ- 
ку и отключился на время. Что произойдет, 
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если система не выключилась? Заглохнет 
двигатель, но это будет сопровождаться 
некоторыми спецэффектами, что позволи- 
ло создателям "Блэк бага" называть его не 
просто иммобилайзером, но - охранной си- 
стемой (если кто забыл, что такое иммоби- 
лайзер, отсылаю к ЗР, 1996, № 3). 

Во-первых, через 10 секунд "Блэк баг” 
сделает несколько "китайских предупреж- 
дений”, сопровождаемых истошным криком 
сирены. Во-вторых, система выключит мо- 
тор не сразу, что было бы небезопасно в 
плотном транспортном потоке, а только ко- 
гда он сбавит обороты до установленного 
порога. После этого любая попытка пуска 
блокируется. В-третьих, "Блэк баг” прове- 
ряет, на месте ли хозяин карточки после 
каждого его выхода из-за руля, даже если 
вы не "глушили” двигатель. Если на води- 
тельском месте вас (не дай Бог, конечно) 
не оказалось - система насторожится и... 
читайте абзац сначала. И, наконец, в-чет- 
вертых, существует возможность времен- 
но отключить систему, например при ре- 
монте автомобиля. 

Собственно новация в "Блэк баге" - 
способ управления. По-научному он назы- 
вается дистанционный, с помощью транс- 
пондера. Ваш "ключ” - это карточка, с ви- 
ду обычный пластиковый прямоугольник, 
на самом деле нашпигованный электрони- 
кой блок. Для включения-выключения сис- 
темы достаточно, чтобы он в нужное вре- 
мя оказался в нужном месте, то есть в лю- 
бом вашем кармане. Помимо того, что сни- 
мать автомобиль с охраны простым фак- 
том своего и только своего присутствия 
очень удобно (и эффектно), есть еще один 


"плюсик”. С тех пор, как 
обзавелся "Блэк ба- 
гом”, я еще ни разу не 
забывал дома докумен- 
ты, деньги и прочее. 
Поскольку карточка ле- 
жит рядом с бумажни- 
ком (чаще внутри него), 
а без нее не уедешь - 
получается, что систе- 
ма напоминает: про- 
верь, взял ли с собой 
все необходимое. 

Узнав, что я посто- 
янно ношу при себе 
электронное устройст- 
во, многие заботливо 
спрашивали, не повлия- 
ет ли оно возможным 
излучением на здоровье. Опасения напрас- 
ны - это проверено, и не только мной, но и 
медиками, о чем у производителей есть со- 
ответствующий сертификат. В карточке 
нет никаких источников питания, она ниче- 
го не излучает - это делает, но очень крат- 
ковременно, антенна, питающаяся от 
штатного или собственного аккумулятора. 
Случается это не так часто, чтобы всерьез 
принимать возможность "облучиться”. 

О надежности системы. У меня за два 
месяца не было ни одного сбоя или отказа. 
Факт посерьезней - "Блэк баг”, хоть и раз- 
работан в России, собран из импортных 
комплектующих. И самый весомый, по-мое- 
му, довод - пожизненная гарантия, кото- 
рую обычно дают лишь на действительно 
безотказные и долговечные устройства. 

Есть у "Блэк бага" и недостатки. Неп- 
лохо бы маскировать карточку, например, 
под календарик. Хорошо бы предусмотреть 
большее количество блокируемых цепей. 
И, наконец, еще одно, связанное с особен- 
ностями российского автопарка. Возмож- 
ные места прерывания электроцепей на 
отечественных машинах известны угонщи- 
кам уже давно, так же как и способы их 
обойти. Поэтому я бы посоветовал надеж- 
ный, удобный, но дорогой ($300 - в два 
раза дороже обычного иммобилайзера) 
"Блэк баг” в первую очередь владельцам 
иномарок, оснащенных разветвленной 
электросхемой, где много возможностей 
реализовать неприметный и нестандарт- 
ный разрыв цепи, блокирующий зажигание, 
стартер, электробензонасос и т. п., чтобы 
"черному жучку” было где разгуляться. 

Антон ЧУЙКИН 




для ВАС И вашей машины 


Сколько типов охлаждающих жидко- 
стей можете вы припомнить? От силы 
три, ну четыре: воду, этиленгликолевый 
антифриз без присадок, почти уже став- 
ший именем нарицательным ’Тосол” и, 
пожалуй, ”Лену”. Между тем за рубе- 
жом их выпускают великое множество. 
Сегодня эти препараты стали появлять- 
ся и на прилавках отечественных мага- 
зинов. Какой купить? Не вдаваясь в 
сложные химические формулы, позна- 
комим читателей с основными разно- 
видностями охлаждающих жидкостей 
из-за рубежа. 



лученной охлаждающей жидкости +106°С, 
температура начала кристаллизации 
-24,4°С; при 50%: +108°С и -36,8°С; при 
60%: +1 1 1 °С и -53,3°С соответственно. От- 
метим: температура кипения замерена при 
атмосферном давлении, а значит, в совре- 
менных системах охлаждения закрытого 
типа она будет существенно выше. 

Следующий продукт - Ехіепбесі 1і?е 
5/1 00. Эта новейшая разработка - штрих к 
воплощению концепции необслуживаемого 
автомобиля. Особенность данного анти- 
фриза - повышенный срок службы. Вспом- 
ните, наш ’Тосол’’ нужно менять раз в три 
года или после 60 тысяч километров пробе- 
га - в зависимости от того, что произойдет 
раньше. Продолжительность эксплуатации 
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Сеіяііз 

АпМгтегп/СооІапІ 


Для примера рассмотрим ряд автомо- 
бильных антифризов признанного лидера 
американского рынка компании - "Престон” 
(Ргезіопе). Хотя, конечно, одним этим име- 
нем предложения не исчерпываются. В про- 
даже можно встретить охлаждающие жид- 
кости "СазІгоГ, ’ МоЬІІ”, "Техасе”, ипосаІ-76'’, 
"МоІиГ и других западных производителей. 
Но именно "Престон” поставляет в Россию 
самую широкую гамму продукции. Отметим 
также, что обычно зарубежные составы, в 
отличие, скажем, от нашего ’Тосол А40-М”, 
- это упаковки с концентратом. 

Своеобразная визитная карточка лю- 
бой компании - наиболее совершенный, а 
потому и дорогой антифриз. В нашем слу- 
чае - Ргезіопе апііігееге/сооіапі. Его основа 
та же, что и у других охлаждающих жидко- 
стей, - этиленгликоль. Отличие - совре- 
менный, хорошо сбалансированный пакет 
присадок, рецептура которого, разумеется, 
запатентована. Препарат великолепно за- 
щищает от коррозии детали системы охла- 
ждения из любых металлов, включая алю- 
миний. По этому параметру он соответству- 
ет всем ныне действующим стандартам 
ЗАЕ и А8ТМ или же превосходит их. При 
содержании 40% концентрата "Престон” в 
водном растворе температура кипения по- 


американского долгожите- 
ля зашифрована в назва- 
нии - пять лет или 100 
тысяч миль (приблизитель- 
но 160 тысяч километров) 
пробега! Есть у препарата 
и другие достоинства. Он 
также защищает от коррозии большинство 
металлов - медь, сталь, чугун, латунь, алю- 
миний и, кроме того, совместим (то есть до- 
пускает разбавление) с любыми антифри- 
зами других марок. 

Еще одна вариация на тему "антифриз 
будущего” - препарат Іоѵѵ Іох пониженной 
токсичности. Здесь вместо этиленгликоле- 
вой основы, печально известной своей спо- 
собностью вызывать даже летальные исхо- 
ды, применен куда менее ядовитый пропи- 
ленгликоль. При попадании в организм он 
существенно безопаснее своих аналогов 
как для людей, так и для животных. Прав- 
да, за это приходится расплачиваться чуть 
сниженными показателями температур ки- 
пения и начала кристаллизации: -ьЮб^С и 
-32,2°С при разбавлении водой на 50%. 
Что, согласитесь, не столь существенно. 
Зато остальные параметры отвечают весь- 
ма жестким современным стандартам. 

Перечисленные жидкости рекоменду- 
ют применять в системах охлаждения лег- 
ковых автомобилей, пикапов, микроавтобу- 
сов и небольших грузовиков. Специально 
для тяжелой техники разработан Неаѵу 
Оиіу АпШгееге/сооІапІ. Он не содержит си- 
ликатов и фосфатов, пакет присадок адап- 
тирован для применения в мощных дизель- 


ных двигателях. Препарат принят практи- 
чески всеми американскими производите- 
лями тяжелых грузовиков, магистральных 
тягачей и силовых агрегатов к ним: ”Дже- 
нерал моторе”, "Форд”, "Кенворт”, "Петер- 
билт”, "Фретлайнер”, "Мак”, "Уайт”, "Кам- 
минс”, "Детройт Дизель”. 

Может быть, вы слышали что-нибудь 
об антифризах, вообще не предназначен- 
ных для двигателей внутреннего сгорания? 
РгезЮпе-НѴ - один из них. Его задача - 
консервация на зимнее время систем водо- 
провода и канализации прицепов-дач, кем- 
перов, летних домиков, а также водных 
транспортных средств. Этот состав посту- 
пает в продажу готовым к употреблению и 
не нуждается в разбавлении водой. Темпе- 
ратура начала кристаллизации 
у него всего -14°С, но, даже 
потеряв подвижность, он защи- 
щает трубы из любого материа- 
ла от разрыва до -45°С. А кро- 
ме того, предотвращает корро- 
зию металла и безвреден для 
пластмассовых деталей. 

Наряду с охлаждающими 
жидкостями "высшего эшелона” 
стоимостью от 60 тысяч рублей 
за 4 литра концентрата, суще- 
» ствуют и более дешевые мас- 
совые - ориентировочно от 45 
тысяч. Но это вовсе не означает, что они 
низкого качества. Кстати, среди них тоже 
наметилась специализация в сфере приме- 
нения. Например, в семействе Ргіте два 
состава. Первый, АН ѵесЬісіез - универсаль- 
ный, пригоден для круглогодичного исполь- 
зования в системах охлаждения любого ав- 
томобильного транспорта (как у нас ”То- 
сол”), второй, Зиттег сооіапі ориентирован 
в основном на летнюю эксплуатацию (при 
высоких температурах) только в двигате- 
лях легковых автомобилей, пикапов, микро- 
автобусов, легких грузовиков, хотя и допус- 
кает применение в холодное время года. 
Или, скажем, всесезонные антифризы 
Сеізіиз. Один - типичный "легковой”, другой 
- универсальный, вполне пригодный для 
тяжелой техники, тракторов и магистраль- 
ных тягачей. 

Как видите, альтернатив "Тосолу” мно- 
го. К сожалению, славный отечественный 
продукт порой грешит нестабильностью. 
Свойства Тосола" весьма зависят от заво- 
да-изготовителя и порой меняются от пар- 
тии к партии. Встречаются также откровен- 
ные подделки. Действительно фирменные 
антифризы этих недостатков лишены. А 
чтобы приобрести нужный, достаточно, 
вспомнив школьный курс английского, вни- 
мательно изучить этикетку на канистре. За- 
падные производители, как правило, пе- 
дантичны - в инструкции напишут назначе- 
ние, область применения и даже приведут 
таблицу для разбавления концентрата во- 
дой под конкретные условия эксплуатации. 

Вадим КРЮЧКОВ 
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РЫНОК 


Для удобства весь этот класс автомо- 
билей будем называть микроавтобусами, а 
также (для разнообразия) забавным тер- 
мином середины 70-х - микробусы и еще 
американским - мини-вэны. 

На северо-запад России микроавтобу- 
сы поступают в основном из Финляндии и 
некоторых других стран Европы, При хоро- 
шем уходе живут они сравнительно долго, 
поэтому перед покупкой машины стоит вы- 
яснить, откуда она и кому (фирме или ча- 
стному лицу) принадлежала. Покупая ав- 
тобус, находившийся в крупной фирме или 
в армии (что тоже неплохо), можно вполне 
рассчитывать на то, что, скорее всего, 
сразу не придется заниматься серьезным 
ремонтом. 

Если есть желание и возможности 
съездить "туда” и самому пошататься по 
рынкам (а в этом - прямой смысл), то сто- 
ить выбрать Голландию или Бельгию. Но 
бывает, что некая фирма на аукционе вы- 
купает лот из целой партии автобусов, ска- 
жем, бывших на консервации в армейском 
подразделении, и предлагает их на нашем 
рынке. Пробег у таких автобусов от... 20 
(ей Богу, не вру) до 70-80 тысяч километ- 
ров. Если учесть, что большинство этих 
машин в среднем успешно доживают до 
пробега 150-200 тысяч, то имеет смысл 
поискать таких продавцов, тем более что 
проблемы таможни они берут на себя. А 
теперь рассмотрим наиболее типичные мо- 
дели вторичного рынка. 

"Фольксваген”. Сегодня в Питере ми- 
кроавтобусы этой марки предлагают во 
множестве вариантов: "Каравелла”, 
"Транспортер", ”Бус” и так далее, вплоть, 
наверное, до "Самбы” начала 50-х. Отдель- 
но выделим ЕТ, которые также многооб- 
разны - есть и грузовые фургоны различ- 
ного объема, и пассажирские разной вме- 
стимости. Двигатели всех модификаций 
могут быть как дизельные - атмосферные 
и с наддувом, так и бензиновые, причем 
последние могут иметь воздушное (кроме 
ІТ) или жидкостное охлаждение. 

Чтобы лучше представлять себе "воз- 
растные” особенности разных модифика- 
ций, отметим год появления тех или иных 
новшеств. 

1 979 год (начало выпуска Т-3) - двига- 
тели 1 ,6 и 2,0 л бензиновые с воздушным 
охлаждением; 1981 - дизель 1,6 л с водя- 
ным охлаждением (он применялся также 
на "гольфах", "пассатах" и "ауди"); 1982 - 
бензиновые 1,9 и 2,0 л; 1983 - впрыск на 
двигателе 1,9 л; 1985 - турбонагнетатель 
на дизеле 1,6 л. В том же 1985 году появи- 
лась полноприводная модификация Т-3 
"Синкро” (ее делали до 1992-го); в 1990 го- 
ду закончилось производство модели Т-3 и 
начался выпуск переднеприводного Т-4. 

Теперь о ценах. Пассажирский вари- 
ант, за редким исключением, стоит чуть 
дороже и там и здесь. Основное, что влия- 
ет на цену моделей до 1985 года выпуска, 
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Долгие годы микроавтобусы в нашей стране были всего трех марок - РАФ, 
УАЗ и ЕрАЗ. Но с открытием границ многие наши соотечественники, 
заполучив аналогичные изделия зарубежных стран, смогли, как говорится, 
почувствовать разницу. Фирмы покрупнее приобретали новые автомобили, 
остальные, заинтересованные в этом виде транспорта, ориентировались на 
рынок подержанных машип. 

И он, надо сказать, не обманул ожиданий - появились предложения на любой 
вкус: потрепанные машины и не очень, ”люксовые” и сугубо утилитарные, 
скоростные и, напротив, нстороплігеыс. Наш корреспондент 
в Санкт-Петербурге Игорь ЛАГУТИН ознакомюся с местным рынком 
микроавтобусов, фургонов, а также пикапов на их базе 
и делится своими наблюдениями. 






- водяное или воздушное охлаждение дви- 
гателя. Из-за сложностей с "печкой” пос- 
ледние берут менее охотно. В среднем це- 
на, например, Т-3 десятилетнего возраста 
колеблется от 2500 до 5500 долларов 
США. Более ранние модели можно найти 
за 1000-1500 долларов. Особо отметим 
бортовой вариант Т-3, называемый "Дока”. 
Он на 20-30% дешевле, чем 'Транспортер". 

Цены на микроавтобус Т-3 с водяным охлаждением 


(в долларах США) 


г од выпуска 

Бенз. двиг. 

Дизельн. двиг. 


Транспортер’ ’Каравша’ 

Транспортер" 

‘Каравеш’ 

1980-1982 

250043500 2500-4000 

3000-4500 

3000-4000 

1982-1985 

2500-4500 2500-5000 

3000-5500 

2500-5500 

1985-1990 

3500-7000 4000-9000 

4500-9000 

5500-9500 


В настоящее время можно подыскать 
фургон Т-4 от $9000. Цены на ІТ колеб- 
лются весьма сильно. Скажем, грузовой 
вариант с индексом "28” 1980-1990 гг. вы- 


стие для троса спидометра (!), через ко- 
торое в подшипник проникает вода. 

"Мерседес-Бенц”. Модели фургонов и 
микроавтобусов этой марки относят к "наи- 
более уважаемым". Если иметь в виду двух- 
сотую и трехсотую серии, выпускавшиеся в 
80-е годы, то двигатель их мощнее, чем у 
"Фольксвагена”, да и сам автомобиль по- 
больше. Но и цены на них выше, чем на 
фольксвагеновские микроавтобусы, при- 
мерно на 25-75%. Причем чем машина 
моложе, тем больше разница в цене (ко- 
нечно, на автомобили в одинаковом, нор- 
мальном состоянии). В Германии, Гол- 
ландии и других европейских странах на 
рынках подержанных авто цены на "мер- 
седесы” тоже достаточно высокие. И это 
понятно: эти микроавтобусы и фургоны 
живут в среднем дольше своих аналогов, а 
их запчасти дешевле. 250-300 тысяч кило- 
метров - не предел для многих "родных” де- 
талей двигателя и подвески. Особо слабых 



пуска может стоить от 3000 до $11000, в 
зависимости от состояния. 

Покупая за границей Т-3, Т-4 и ІТ, 
есть шанс при удачном стечении обстоя- 
тельств сэкономить приличную сумму - 
от 25 до 40%, по сравнению с той, что 
придется выложить в России. И это с 
учетом расходов на дорогу, краткосроч- 
ное пребывание там и таможню. К при- 
меру, Т-3 (фургон 1982-1985 гг.) в при- 
личном состоянии в Голландии можно 
найти за $1500-2000. Растаможивание 
обойдется в $500-800. Маленький совет: 
собравшись покупать Т-3, избегайте ди- 
зеля с турбонаддувом - он менее наде- 
жен, а замена агрегата наддува может 
стоить дороже самой машины (в Петер- 
бурге - до $2500). А вообще слабыми ме- 
стами Т-3 считают коробку передач и 
подшипники задних полуосей, а также 
левый передний. Почему именно левый 
передний подшипник? Дело в том, что в 
колпачке этой ступицы сделано отвер- 


мест у этих фургонов не отмечено, разве 
что жалобы на перекос сдвижной двери при 
солидном возрасте и пробеге. Разумеется, 
техобслуживание надо делать вовремя, ис- 
пользуя рекомендованные эксплуатацион- 
ные материалы, - в этом один из залогов 
долгой и успешной службы. 

Гораздо меньшим спросом у россий- 
ских покупателей пользуется переднепри- 
водная модель МБ100, поскольку она отно- 
сится к числу сравнительно молодых и по- 
тому стоит недешево. За автомобиль 1 990 
года (в пассажирском варианте) могут за- 
просить от $12500. 

”Форд-Транзит”. Это один из первых 
европейских фургонов, получивших в 
Санкт-Петербурге широкое распростране- 
ние. На рынке встречались даже совсем 
старые модификации (выпуска до 1 976 го- 
да) с острыми, торчащими немного вперед 
передними крыльями. Конечно, сейчас на 
наших дорогах таких совсем немного, а вот 
"транзиты” с правым рулем (из Англии) 


можно увидеть чаще. Они несколько деше- 
вле "нормальных”. Правда, в последнее 
время, когда умельцы научились перено- 
сить органы управления на левую сторону, 
цены на них заметно поднялись. 

Слабым местом на моделях до 1 986 го- 
да ("утконосы” не в счет) называют диффе- 
ренциал заднего моста и подшипник хво- 
стовика. Нередки жалобы на коробку пере- 
дач, в особенности на "длинных” микроав- 
тобусах со сдвоенными задними колесами. 
Обычно на седьмом-десятом году эксплуа- 
тации начинают сдавать кузовные детали 
'Транзита” - появляется коррозия. Еще од- 
но слабое место - передняя подвеска. Все, 
правда, зависит от того, как загружать и 
как ездить. При средней нагрузке сравни- 
тельно беспроблемный пробег - 150-200 
тысяч километров, потом, скорее всего, 
потребуется серьезный ремонт. Модели 
после 1986 года (типа 1008 и 1208), по 
свидетельству владельцев, более "хлип- 
кие" и могут начать 


Цены на "Форд-Транзит 
моделей 100 и 150 
с дизельным двигателем 
(в долларах США) 


Год выпуска 

Цена 

1980-1986 

2500-7000, 

1986-1990 

4500-9000 

1990-1992 

8000-15000 


сыпаться уже че- 
рез 100 тысяч кило- 
метров. Бензиновые 
варианты двигателя 
на "фордах” встреча- 
ются реже, они по 
устройству довольно 
просты, но неэконо- 
мичны. 


ФИАТ и ИВЕКО. ФИАТ модели "Дука- 
то" какое-то время в Питере покупали 
весьма активно, но сегодня он большим 
спросом не пользуется. У водителей много 
претензий и к двигателю, и к трансмиссии, 
и к кузову-. 

В Европе эти микроавтобусы также не 
столь популярны, как те, которые мы упо- 
минали выше, и зачастую там "Дукато” по- 
купают с целью "заездить и продать”. Как 
раз после этого они обычно и_ попадают в 
Россию. Цены, однако, лишь на 10-15% ни- 
же. чем на "Форд-Транзит”. В последнее 
время в городе появилось относительно 
много новых микроавтобусов ИВЕКО, ви- 
димо, скоро увеличится и предложение по- 
держанных. 

"Рено”, "Пежо”, "Ситроен". На рынке 
подержанных автомобилей этих микроав- 
тобусов немного, да и спрос на них неве- 
лик. Наиболее известна модель ”Рено-Тра- 
фик" по цене примерно "Форда-Транзит”. 
Основная причина невысокой популярно- 
сти этих моделей - возможные проблемы с 
ремонтом. "Фольксваген", "Мерседес", 
"Форд" худо-бедно можно отремонтировать 
либо на СТО, либо собственными силами, 
купив запасные части. А вот фирм, занима- 
ющихся "французами", мало - их надо ис- 
кать. А кроме того, основные поступления 
подержанных микроавтобусов на наш ры- 
нок идут из тех стран, где французские мо- 
дели не распространены и спрос на них, по 
сравнению с укоренившимися там "немца- 
ми”, совсем невелик. 
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делей, то они дешевле последних про- 
центов на 10-15 и их пока немного. 

”Понтиак-Транс-Спорт”, "Шевроле- 
Лумина АПВ”, "Крайслер-Вояджер” и 
др. "Американцы” - это совершенно осо- 
бый класс микроавтобусов. Широкие, 
крепкие, нередко с дизелем, они, каза- 
лось, должны были заслужить уважение 
среди наших "извозчиков”, но... Нехватка 
специалистов по ремонту этих машин и 
проблемы с добыванием запчастей удер- 
живают очень многих от приобретения за- 
океанского чуда. Те, что можно увидеть на 
улицах, как правило, привезены из Европы 
и поездили там немало. 

Как утверждают сами американцы, у 
МИНИ-ВЭНОВ с возрастом болезней стано- 
вится меньше. Это намек на не очень хоро- 
шую сборку во второй половине 80-х - на- 
чале 90-х годов. При выборе микроавтобу- 
са этого бояться не стоит, но иметь в виду 
надо: иногда случаются беды с передней 
подвеской и автоматической коробкой. 

Цены на "Понтиак-Транс-Спорт”, ”Шев- 
роле-Лумина АПВ” - до $30000, в зависи- 
мости от года выпуска и состояния. 


Итак, подведем итоги. На рынке подержанных машин у каждого вида 
есть свои особенности. И если ворованный микроавтобус - это, в отличие 
от легковых машин, редкость, то подготов.тенпых только для того, чтобы 
сбыть с рук, а потом хоть трава не расти - предостаточно. Покупая фур- 
гон или микроавтобус, очень трудно определить, как пспо.тьзовалась рань- 
ше выбранная вами машина. Поэтому не поленитесь повнимательнее об- 
следовать приглянувшийся экземпляр. Если он крашеный, скорее всего, 
ему уже немало досталось в этом мире. Ободранный салон может сказать 
о характере предыдушего в.іадельца, не в его пользу естественно. "Поби- 
тое” обрамление сообщит вам о его стиле вождения и т. д. и т. п. Попро- 
буйте пофантазировать, откуда могли появиться те или иные царапины и 
вмятины, и вам многое откроется... 

Тема подержанных автомобилей неисчерпаема, но, систематизировав 
некоторые сведения, всегда легче обойти подводные камни, которых на 
вторичном рынке автомобилей хватает. 


"Крайслер-Вояджер”. 


"Тойота”, "Мазда”, ”Ниссан-Дат- 
сун”, "Мицубиси”... Остановимся на че- 
тырех моделях: "Тойота Хай-Эйс", "Нис- 
сан(Датсун)-Урван”, ”Мазда-2000” (2200) 
и ”Мицубиси-1300”, как наиболее попу- 
лярных. Ходят эти микроавтобусы при- 
мерно 130-150 тысяч километров. Потом 
может наступить момент, когда автомо- 
биль целиком и сразу вдруг начинает "сы- 
паться”. Основные 
проблемы возника- 
ют с ремонтом дви- 
гателя и передней 
подвески. Но вооб- 
ще-то еврй срок 
служат эти машины 
преданно. 

Что касается 
лидеров, то дороже всех "Мазда" - та, что 
с толстенным бампером. Видимо, ориги- 
нальный дизайн играет не последнюю 
роль в выборе даже рабочей машины. Од- 
нако по объемам продаж первенство не 
первый год держит не она, а "Тойота”. 
Стремительно набирает популярность 
"Мицубиси-ІЗОО", он встречается и в ва- 
рианте 4x4. 

Микроавтобусы поменьше - "Тойота- 
Лайт-Эйс" ("Таун-Эйс”) и ”Ниссан(Дат- 
сун)-Ванетте” продают и покупают мень- 
ше. Видимо, грузоподъемность для на- 
ших условий недостаточна. "Болеют” они 
теми же болезнями и "умирают” пример- 
но в те же сроки и так же стремительно, 
как и их старшие "собратья”. Цены на не- 
большие микроавтобусы разных марок 
близки, выше они на модели представи- 
тельские либо с полным приводом. Что 
касается "корейцев”, которые, можно 
сказать, выросли из старых японских мо- 

70 ЗА РУЛЕМ 4/97 


Цены на вариант 
"фургон с дизелем" 
(в долларах США) 


Год выпуска 

Цена 

1980-1983 

2500-1000 

1983-1986 

3000-6000 

1986-1990 

4500-8500 



РЫНОК 


Начало разговора на эту акту- 
альную в преддверии сезона те- 
му было помещено в предыду- 
щем номере журнала. На этих 
страницах наш корреспондент 
Антон УТКИН продолжает рас- 
сказ об особенностях потреби- 
тельского спроса на "резину” в 
условиях Москвы. 



Самое удобное место для опроса поку- 
пателей в Южном порту - платная автосто- 
янка. Заплатив 15 тысяч рублей за полный 
час и быстро купив на рынке все, что было 
нужно, автолюбитель обычно не спешит 
уезжать. Первый, к кому я обратился в тот 
день с вопросом о шинах, был владелец 
"Волги": 

- Вижу у вас на колесах белоцерков- 
скую БЦ-1 . Ну как, ничего резина? 

- Еще не знаю, пока только восемь ты- 
сяч километров на ней проехал. Вообще-то, 
мне ее хвалили, а еще всесезонный рисунок 
протектора понравился. Гаража у меня нет, 
и держать второй, зимний комплект колес 
негде. 

- А металлокорда не боитесь? 

- Нет. Нас, "волгарей”, эта проблема 
почему-то не коснулась. Сам я - бывший та- 
ксист, и с тех пор как появились шины ИД- 
220, а было это году в восемьдесят пятом, 
мы не переставали удивляться, почему "жи- 
гулевский” "металлокорд” уже через двад- 
цать тысяч пробега может "пойти винтом", а 
наш "волговский" иной раз и все сто прохо- 
дит. У меня самого на этой "Волге" ИД-220 
ходили в среднем по 80 тысяч, и первая 
"грыжа” появлялась, когда протектор уже 
был на исходе. Надеюсь, и БЦ-1 прослужит 
не меньше. 

- Кстати, сейчас все больше и больше 
владельцев "волг” переходит на 15-дюймо- 
вые литые диски с импортной резиной. Вы 
как к этому относитесь? 

- Думаю, им просто деньги девать неку- 
да. Вон в том павильоне, если вы видели, 
15-дюймовая "Бриджстоун" стоит 710 тысяч. 
Литой диск - еще 500. Получается, шесть 
миллионов надо выложить за комплект. Ме- 
жду прочим, на "Волге” и обычные стальные 
диски никогда не мнутся и вполне могут об- 
ходиться без камер. Я, правда, лишь недав- 
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НО перешел на бескамерные шины, но вот 
уже восемь тысяч езжу без каких-либо про- 
блем. 

Здесь уместно сказать, что Россия во- 
все не спешит переходить на бескамерные 
шины. В магазине "Колесо" я выяснил, что 
объемы продаж камер по-прежнему значи- 
тельны. По меньшей мере половина из 
тех, кто покупает покрышки, дополнитель- 
но приобретает и камеры. 13-дюймовые 
стоят на рынке от 25 до 35 тысяч рублей, 
14-дюймовые - 30-40 тысяч. Сегодня, по- 
мимо обычных отечественных камер, поя- 
вились облегченные тонкостенные корей- 
ского производства. С ними колеса легче 
балансируются, правда, в большинстве 
случаев поврежденные камеры не подле- 
жат ремонту. Что любопытно, многие ав- 
толюбители до сих пор не верят в беска- 
мерные шины и, обувая литые диски в им- 
портные шины, заправляют в них камеры 
- мол, "кашу маслом не испортишь". По- 
добная точка зрения, скорее, правило, не- 
жели исключение. 

Не все мои собеседники были рассуди- 
тельны и деловиты. Многие из тех, кто сего- 
дня ездит на машинах, в их устройство не 
вникает и предпочитает во всем полагаться 
на советы знакомых. К магазину лихо подру- 
ливает на вишневой "девятке” парень лет 
тридцати. "Судя по стилю вождения, шинам 
"Нокия” на литых дисках и недавно перекра- 
шенному крылу - это настоящий "гонщик". 
Как выяснилось, передо мной типичный 
"чайник", машину купил уже с такими коле- 
сами, а про свои шины, кроме названия фир- 
мы, знает только, что их ширина - 175 и что 
они зимние... После чего с достоинством по- 
ведал, что, когда на одном из его передних 
колес "получилась восьмерка, вызвавшая 
дрожь на руле", он переставил его назад и 
теперь "ездит нормально”. Мою реплику по 


поводу того, что не мешало бы поскорее за- 
менить эту шину, пока не разбило подшип- 
ник ступицы, он воспринял как непонятную 
тарабарщину. 

Вот двое мужиков, на вид приезжие, не- 
сут по две покрышки. Тут же их машина - 
ухоженный ВАЗ-2104 с тульскими номерами. 
Обращаюсь к тому, что постарше: 

- Вы в первый раз Я-370 берете или 
уже есть опыт? 

- Это уже четвертый комплект за пос- 
ледние восемь лет. С металлокордом я дав- 
но "завязал”, вот видите, и зимняя резина, 
что на машине стоит - тоже "ярославка", 
ЯИ-381. Приедем домой, "переобуемся”. 

- Значит, шины с текстильным кордом 
вас устраивают? 

- Ну если беречь их, схождение вовре- 
мя регулировать, то тысяч шестьдесят мож- 
но запросто отъездить на одном комплекте. 
А главное - "ярославка” никогда не выйдет 
из строя внезапно - я всегда знаю, сколько 
она еще прослужит. Например, вот этой 
зимней мне еще на два сезона хватит. 

А теперь послушаем владельца "Газе- 
ли”, ведь только он может катить перед со- 
бой колесо, которое не спутаешь ни с каким 
другим. 

- Ну что, купили новую запаску взамен 
украденной? 

- Да. А как это вы догадались? 

- Знаю, сам был в вашей шкуре. Кстати, 
видите - на диске потертости и сколы крас- 
ки. Колесо явно уже стояло на машине. Мо- 
жет, вы свою собственную запаску купили? 

- Вряд ли. Но о ее происхождении дога- 
дываюсь. А что делать? За колесо выложил 
500 тысяч. А если собирать самому, то по- 
требуется больше: шина с камерой - 420 ты- 
сяч, диск - 200, монтаж - 20. Вот и покупа- 
ешь, можно сказать, у себя же сворованное, 
чтобы сэкономить 140 тысяч. 



- Ну а сама модель - К-135 вам нра- 
вится? 

- Трудно сказать... Ездить на ней, ко- 
нечно, мягче, чем на уазовской, но бокови- 
на все же слабовата для грузовика. Я, на- 
пример, уже дважды пропарывал ее - "при- 
тирался" к торчащим из асфальта обрезкам 
труб. Некоторые жалуются, что через трид- 
цать тысяч начинает отслаиваться протек- 
тор. Возможно, это бывает у тех, кто не 
следит за давлением или чрезмерно пере- 
гружает машину. А вообще, хочется попро- 
бовать новую ярославскую модель для "Г а- 
зели" - Я-462. 

- А вы знаете, что известную "нивскую” 
ВлИ-10 теперь выпускают и в грузовом ва- 
рианте, специально для "Газели"? У нее до- 
полнительная буква "С” в маркировке. 

- Интересно. А может, она и стоит как 
"нивская" - в пределах трехсот тысяч? Надо 
будет поинтересоваться. 

Мое внимание привлекает видавшая 
виды "шестерка”, обутая в нештатные диаго- 
нальные шины М-145 (размер 6,45x13), По- 
чему владелец выбрал именно их, я догады- 
ваюсь, поскольку сам не один год ездил на 
"сто сорок пятой". И все же решаю дождать- 
ся хозяина. А вот и он - несет банку фин- 
ской краски и бутылку "тормозухи”. Послу- 
шаем его. 

- Почему я езжу на "диагоналке”? Да 
потому, что по своим качествам она мне 
подходит больше, чем другие. Я сейчас за- 
рабатываю на жизнь только извозом (хотя в 
прошлом инженер): приходится часто "при- 
тираться” к бордюру, въезжать на тротуар, 
ездить в темноте по незнакомым дворам. 
Шансов повредить в этих условиях диаго- 
нальную шину намного меньше, чем ради- 
альную - боковина гораздо прочнее. К тому 
же стоит М-145 всего 120 тысяч. 

- Но ведь бесплатных пирожных не бы- 
вает, - возражаю, я. - Дорогая современная 
шина обеспечит гораздо большую устойчи- 
вость и управляемость автомобиля, нежели 
давно устаревшая дешевая "диагоналка”. 
Может ради этого имеет смысл заплатить 
подороже? 

- Разумеется, М-145 более подвержена 
боковому уводу, аквапланированию, юзу при 
торможении, чем какой-нибудь "Мишлен” за 
600 тысяч рублей. Но разница между ними 
заметна только на таких скоростях, на кото- 
рых я никогда не езжу. Вы никогда не заду- 
мывались, почему придорожные столбы "об- 
нимают" в основном новейшие иномарки на 
бесподобных шинах, управляемые молодыми 
парнями с отличной реакцией, а не старые 
"москвичи” и "запорожцы" на лысой "навар- 
ке”, за рулем которых деды-пенсионеры? 

- Что ж, весьма логично. 

Такие вот встречи и беседы состоя- 
лись у меня в Южном порту. Но не только 
здесь покупают люди шины, и не только на 
этом рынке можно услышать интересные 
мнения автолюбителей. Но об этом в сле- 
дующий раз. 


КРАСКИ 

Сейчас, пожалуй, многих страниц не 
хватит, чтобы перечислить все наимено- 
вания изделий из программы завода - 
их более двух тысяч! Это антикоррози- 
онные, строительные, судовые краски. 


В самом центре Республики Слове- 
ния, в городе Медводе, недалеко от 
столицы Любляны, восемьдесят 
лет назад появился маслобойный 
завод. Среди его продукции была и 
краска. Но вряд ли тогда кто-либо 
мог предположить, что именно 
краска станет основным товаром, 
производимым здесь, а завод вы- 
растет в очень крупного европей- 
ского поставщика этой продукции. 


ИЗ СЛОВЕНИИ 



грунтовки и даже световоз- 
вращающие, предназначенные 
для разметки автодорог. 

Если у вас на кухне сто- 
ит холодильник "Минск", он 
почти наверняка сверкает белой крас- 
кой, изготовленной в Словении. Но 
вам, как автомобилисту, интересно, 
конечно же, что из этого разнообразия 
предназначено для машины. Начнем с 
такой известной 
вещи, как знаме- 
нитая "югослав- 
ская” шпатлевка. 

В эпоху дефици- 
та она считалась 
одним из самых 
удачных приоб- 
ретений, но и 
сейчас, когда 
шпатлевка 'Ко- 
ломикс” гораздо 
более доступна - 
она все так же 
популярна. 

Под той же 
маркой "Коло- 
микс” выпускают 
и ремонтные 
краски, лаки и 
грунты, весьма 
известные на на- 
шем рынке. Такие краски дают воз- 
можность точно подбирать цвет на 
специальной установке, что очень 
удобно при авторемонте - нет надоб- 
ности перекрашивать автомобиль це- 
ликом, достаточно только отремонти- 
рованные детали кузова. 

"Конвейерные братья” красок "Ко- 
ломикс” носят марку "Синтол". Этими 
известными эмалями окрашен пример- 
но каждый пятый автомобиль, выходя- 
щий за ворота Волжского автозавода, 
а также часть продукции ГАЗа. Кон- 
вейерные краски "Синтол” рассчитаны 
на температуру сушки 130°С, они же, 
но со специальными добавками могут 
быть просушены при 80°С. Этот вари- 
ант предназначен (и очень удобен) для 
ремонтных мастерских. Имеется еще 
одно исполнение "Синтола" - для авто- 
владельца - в аэрозольной упаковке, 
для подкраски небольших участков ку- 
зова. Надо ли говорить, что колер лю- 
бого из предлагаемых вариантов точ- 


но соответствует номеру краски - ска- 
жем, для ВАЗа имеется шестьдесят 
стандартных цветов, но разрабатыва- 
ются еще и новые. 

К нашему глубокому сожалению, 
банки с логотипом "Синтол” по недора- 
зумению оказались на фото к статье 
"Разборки с продавцом" (ЗР, 1997, 

№ 2). Разумеется, у редакции и в мыс- 
лях не было бросить тень на имидж 
уважаемой фирмы. 

Пользуясь случаем, хотим напом- 
нить - краски (как и другие материа- 
лы) надо покупать только у официаль- 
ных дилеров, в противном случае вам 
вполне могут всучить подделку! Для 
ремонтников добавим: если вы выбра- 
ли краску, вместе с ней следует при- 
менять всю рекомендованную произ- 
водителем систему - копеечная эконо- 
мия на растворителе, грунте, шпатлев- 
ке может обернуться большими затра- 
тами на перекраску машины. 

А. АЛЕКСЕЕВ 
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Объясняется это не в последнюю 
очередь тем, что в Бельгии подержанные 
автомобили не облагаются налогом на 
добавленную стоимость и стоят дешевле, 
чем во многих других западноевропей- 
ских странах. К тому же здесь более бла- 
гоприятные климатические условия, чем, 
скажем, в соседних Голландии, Германии, 
а потому машины сохраняются лучше. В 
Бельгии нет снега и, соответственно, со- 
ли на дорогах, которой обычно обильно 
"потчуют” российских водителей. Здесь 
автомобили, в том числе и 
"лады”, даже 
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не подверга- 
ют антикоррозионной обра- 
ботке. Вообще дороги в Бельгийском ко- 
ролевстве в прекрасном состоянии; обыч- 
но у них противодождевре покрытие, за 
ними следят местные муниципальные 
власти. К тому же Бельгия - единствен- 
ная страна в Европе, где автострады ос- 
вещаются в ночное время. 

Не будем забывать и о традиционно 
высоком уровне автомобильного сервиса 
- этим тоже можно объяснить, что техни- 
ческое состояние бельгийских машин на- 
много превосходит российских сверст- 
ниц. Так, продающаяся в Бельгии щести- 
летняя "Лада" по степени износа такая 
же, как у нас трехлетняя. 

Здесь не принято обманывать поку- 
пателей - замазывать следы коррозии, 
"скручивать" спидометры и т. д. Обычно 
машины предлагают такими, какие они 
есть на самом деле. О продаже машин 
частными лицами потенциальные покупа- 
тели могут узнать из издания "Влан” либо 
из специальной субботней вкладки газе- 
ты "Суар", полностью посвященной авто- 
мобильному рынку. 

Сейчас стоимость подержанной "Ла- 
ды”, не требующей дополнительного ре- 
монта, колеблется от четырех до шести 
тысяч долларов. За несколько большую 
сумму можно приобрести "Фольксваген", 
"Форд”, "Вольво”, "Тойоту”, прошедшие от 





ста до ста пятидесяти и более тысяч ки- 
лометров. Чаще всего их возраст 
пять-десять лет. 

После покупки автомобиля у частного 
лица новому владельцу надо получить ро- 
зовую или серую карту - ее выдают пос- 
ле обязательного техосмотра, а также 
страховку и временные номера, позволя- 
ющие перегнать автомобиль своим ходом, 
например, через территории Германии и 
Польщи в Россию и другие страны СНГ. В 
целом за все про все (техосмотр, стра- 
ховка, номера) придется выложить 
300-400 долларов. Причем на всю эту 
процедуру может уйти несколько дней. 

Владельцем автомобиля можно 
стать, посетив специальные автомобиль- 
ные базары, например в брюссельском 
районе Андерлехт. Но там держи ухо вос- 
тро - могут и обмануть. Не нужно, допус- 
тим, слишком радоваться, если предло- 
жат автомобиль дорогой марки, в хоро- 
шем состоянии за, можно сказать, смехо- 
творную сумму. Наверняка за этим что-то 
есть. Возможно даже, что автомобиль 
краденый. Число угонов в Бельгии, не- 
смотря на общее сокращение уровня пре- 
ступности, неуклонно растет. Особенно 
охотятся за "Фольксвагеном-Гольф”. Об 
этом прекрасно осведомлены страховые 
компании. Страховка этой модели - наи- 
более дорогая. 

Так вот, многие из 
похищенных машин - 
перекрашенные, с 
поддельными номе- 
рами - оказываются 
на автобазарах. На 
них нередко "клю- 
ют" наши покупате- 
ли. Руководитель 
консульской службы рос- 
сийского посольства в Бельгии А. Ка- 
тушев рассказывал мне, что некоторые 
наши граждане, пытаясь схитрить, чтобы 
ускорить оформление покупки, приобре- 
тают номера с рук. А они тоже часто во- 
рованные или поддельные. В результате 
счастливого нового владельца авто мо- 
гут ожидать серьезные неприятности. 
Нередко транзитные автомобили остана- 


Уже давно бельгийский рынок 
подержанных автомобилей 
привлекает многих наших сограждан, 
желающих приобрести сравнительно 
недорого легковую машину. 


вливают в Германии. Если выяснится, 
что документы и номера ворованные или 
поддельные, владелец должен заплатить 
крупный штраф, машина у него изымает- 
ся, и в довершение всего ему часто не 
один день придется доказывать, что не 
он угонщик купленного им "Форда” или 
"Лады”. 

Г ораздо надежнее приобретать авто- 
мобили в Геіражах - так в Бельгии назы- 
ваются магазины-мастерские, где пред- 
лагают подержанные машины. Очень ча- 
сто здесь не только продадут автомо- 
биль, но и оформят все документы; выда- 
дут за дополнительную плату розовую 
карту (свидетельство о техническом со- 
стоянии автомобиля), страховку продол- 
жительностью от одного месяца до года, 
а также временные транзитные номера. 
Причем оформление документов займет 
один-два дня. 

В одном из таких гаражей - "Сенкан- 
тенер” продают автомобили "Рено". Впро- 
чем, там можно купить и "Ладу”, и модели 
других марок. Как рассказал владелец га- 
ража г-н Госсенс, у них принимают заявки 
на подержанные автомобили, причем учи- 
тывают все пожелания относительно 
марки машины, ее технического состоя- 
ния и даже цвета. Для этого надо только 
позвонить по телефону гаража. Кстати, 
здесь же можно приобрести запасные ча- 
сти к ”Рено-18”, многие из которых подхо- 
дят к нашему "Москвичу". 

Некоторые наши 
покупатели во избе- 
жание хлопот, связан- 
ных с получением 
страховки, транзитных 
номеров и др., не пере- 
{ гоняют автомобиль сво- 
им ходом, а прибегают к 
транспортировке маши- 
ны морским путем либо 
на трейлере. Однако, если вы отправляе- 
те машину морем из бельгийского порта 
Антверпен, например, в Санкт-Петер- 
бург, совсем не исключено, что ее "раз- 
денут” по дороге - останется без колес, 
фар, магнитолы, аккумулятора и т. д. Де- 
ло в том, что ответственность за транс- 


портировку несут разные организации. 
Одни занимаются погрузкой, другие - до- 
ставкой, а третьи - разгрузкой в порту 
прибытия. А у семи нянек, как говорится, 
дитя без глазу. 

Конечно, более надежна транспорти- 
оовка трейлером. Об этом я беседовал с 
руководителем фирмы "Александер” 
А. Либерманом. Его компания гарантиру- 
ет клиентам оформление экспортных та- 
моженных документов в Бельгии, стра- 
ховку автомобиля от несчастных случаев 
в пути, а также доставку и оформление 
груза на московской региональной та- 
можне. При этом стоимость всех услуг 
равна примерно 1200 американским дол- 
ларам или равноценной сумме в другой 
европейской валюте. 

В пути машину сопровождает охрана 
со всеми сопроводительными документа- 
ми. В Москве для получения автомобиля 
необходима таможенная декларация 
(форма Т-6), консульская справка о вре- 
мени пребывания за границей, а также 
заграничный и общегражданский паспор- 
та. Обычно автомобиль приходит на мос- 
ковский таможенный терминал по адре- 
су: 2-й Иртышский проезд, д. 5а. 


— Покупатель дол- 
жен лично присутствовать при получении 
своего автомобиля. 

Российский консул А. Катушев преду- 
преждает еще и о том, что покупка начи- 
нается с правильно оформленной визы. 
Недавно с группой покупателей автомо- 
билей из Якутска произошел неприятный 
случай: срок действия их виз закончился 
раньше обратной даты вылета и их про- 
сто не выпустили из аэропорта! Только 
вмешательство наших консульских ра- 
ботников позволило урегулировать воз- 
никшую ситуацию. 

В заключение напомним: с первого 
августа прошлого года был установлен 
новый размер таможенного платежа для 
льготных категорий граждан (тех, кто не- 
прерывно пробыл за границей не меньше 
полугода): теперь за автомобиль с объе- 
мом двигателя от 1600 смз в виде пошли- 
ны, налога на добавленную стоимость и 
акциза приходится платить сумму, рав- 
ную примерно 85 процентам стоимости 
автомобиля. Да и отечественные машины 
обойдутся весьма дорого: пошлина соста- 
вляет примерно 1,27 доллара (1 ЭКЮ) 
за 1 см3 двигателя. 

Брюссель Никита ШЕВЦОВ 
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Мы так привыкли быть недовольными 
нашим таможенным законодательст- 
вом, высокими тарифами, излишне 
сложной системой таможенной очист- 
ки, что в хорошие новости с таможни 
уже как-то не очень верится. 

И все-таки они есть, и к тому же их не- 
сколько. Новость первая: теперь стало го- 
раздо дешевле ввозить в Россию автомоби- 
ли "Дэу", собранные в Узбекистане. Наш 
журнал не раз с огорчением писал об этом 
^соответствии: среднеазиатская республи- 
ка входит в единый таможенный союз с Рос- 
сией, а на автомобили, которые собирают на 
местном заводе, пошлины как на "настоя- 
щие" корейские. 

И вот свершилось. Издано Указание 
ГТК РФ № 01-14/1400 "Об определении 
страны происхождения легковых автомоби- 
лей, производимых в республике Узбеки- 
стан", В нем говорится: "Автомобили моде- 
лей "Нексия”, ’Тико" и "Дамас", производи- 
мые в Республике Узбекистан, считаются 
товарами узбекского происхождения, и на 
них распространяются льготы по уплате та- 
, ^меженных платежей, предусмотренных для 
іітоваров, происходящих с территорий госу- 
дарств-участников СНГ, при одновремен- 
ном выполнении следующих условий: 

-товао экспортируется резидентом Республики Узбе- 
кистан и ввозится резидентом Российской (беде- 
рации с таможенной территории Республики Уз- 
бекистан. При этом под резидентом понимаются 
организации, созданные на территориях этих го- 
сударств, либо физические лица, постоянно про- 
живающие на территориях этих государств; 
-декларантом представляется декларация-сертифи- 
кат о происхождении товара по форме СТ-1, вы- 
данный уполномоченным органом Республики Уз- 
бекистан, и экспортная декларация, оформленная 
^ таможенным органом Республики Узбекистан”. 

^ Это означает, что теперь ввозить уз- 
‘Ібекские "дэу" в Россию стало гораздо деше- 
вле: не нужно платить таможенных пошлин, 
и акциз чисто символический. Все равно, 
как растаможивать, скажем, "Таврию”! Если 
же учесть, что цена "нексий” в Узбекистане 

- от 10 тысяч долларов (имеется в виду, для 
нас, иностранцев), а ”тико” - от 6 тысяч дол- 
ларов, то окажется, что теперь эти машины 
стали намного доступнее по цене, чем были 
до вступления в силу Указания. При том, что 
объем выпуска автомобилей на "УзДэуавто” 

- до 200 тысяч уже в следующем году, ново- 
, введение коснется многих россиян. 

г: Новость вторая, еще более важная: 

снижены ставки акцизов на автомобили за- 
рубежного производства. Внесены измене- 
ния и дополнения в федеральный закон "Об 
акцизах”. Если раньше акцизы составляли 
от 10 до 25 процентов таможенной стоимо- 
сти автомобиля, то теперь их ставка едина: 
5 процентов! 

Но не спешите слишком радоваться. По- 
тому что эти 5 процентов берутся не от та- 
моженной стоимости машины, как раньше, а 
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от суммы гораздо большей. Причем рассчи-3 
тать теперь акциз стало намного сложнее,^ 
потому что делается это по приведенной ни-І 
же мудреной формуле (кстати, она - ”изо-і 
бретение” не ГТК, а комиссии, внесшей в за^ 
кон изменения). 

С = НА/(100%-А), где С - сумма акциза; Н 
объект обложения (таможенная стоимость^ 
плюс таможенная пошлина и таможенный} 
сбор): А - ставка акциза в процентах. 

Подсчитаем, какова будет сумма акци-^ 
за, например, для старого БМВ с двигате-І 
лем 1800 см^. Его таможенная стоимость')^ 
скажем, $7000, пошлина - 30%, то естЬІ 
$2100. Сбор за таможенное оформление 
0,01% от суммы таможенной стоимости 
пошлины. Итак... 

С = ($7000 + $2100 + $0,91)-5/(100-5) 

= $9100,9-0,05 = $455 

В принципе, не так уж и много, хотя иЗ 
больше, чем просто 5% от таможенной стой-] 
мости - 350 долларов... 

И все-таки приятнее, чем действующие] 
раньше ставки. 

Третья новость, которую долго ждали! 
самые обездоленные из наших сограждан|| 
автомобили с ручным управлением тепер^ 
акцизами не облагаются. Но только те, кото- 
рые, действительно, предназначены инвали- 
дам. Если же машину с ручным управлением 
ввозит физическое лицо, требуются справка 
ВТЭК о наличии медицинских показаний к, 
обеспечению спецтранспортом и подтвер-- 
ждение из органов соцзащиты о том, что ин- 
валид стоит в очереди за машиной или мо- ‘ 
токоляской. Если этих документов нет - ак- :^ 
циз придется платить по полной-программе. 

Новость четвертая, удивительная.-. 
Пресс-служба ГТК сообщила, что во втором ^ 
полугодии прошлого года количество транс- 
портных средств, растаможенных, так ска-"-^ 
зать, на общих основаниях, составило 61% от 
всего ввезенного транспорта. Это в два раза 
больше, чем в первом полугодии, когда еще’ 
знаменитое постановление№ 808 не отмени- 
ло льготы. При этом во второй половине 1996 
года автомобилей ввезли на 4 % больше, чем г 
в тот же период 1 995 года. Количество им- й 
портированных физическими лицами инома- * 
рок увеличилось на 20%, а реэкспортных рос- 
сийских машин сократилось на 19 % (их те-/^ 
перь везти крайне невыгодно). Вот так-то... 

Елена ВАРШАВСКАЯ 

Информация предоставлена 
Г осударственным 
таможенным комитетом РФ. 
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НА СТРАХОВКУ надейся, ДА САМ НЕ НПОШАИ 


Многие жители России, собираясь в пу- 
тешествие за границу на автомобиле, 
непременно сталкиваются с докумен- 
том под названием "Зеленая карта” - 
международной страховкой (не путать с 
Сгееп СагсІ, которая дает вид на житель- 
ство в США). Зачем она нужна, какие да- 
ет преимущества - на эти и другие воп- 
росы попробуем ответить при помощи 
специалистов. 


История возникновения "Зеленой кар- 
ты” уходит в послевоенные годы. Система 
эта начала свою жизнь на территории ев- 
ропейских стран и Скандинавии с 1 января 
1953 года. В послевоенной Европе уже 
можно было сравнительно спокойно пере- 
секать на автомобиле границы разных го- 
сударств. Но водители, будучи застрахова- 
ны в своей стране, попав в аварию на тер- 
ритории другой, оказывались в сложном 
положении. Так же, как и фирмы, их за- 
страховавшие: ведь у каждого государства 
свои законы и свои правила. В 1946 году 
Комитет по вопросам транспорта Европей- 
ской экономической комиссии в Женеве 
создал рабочую группу дорожного транс- 
порта. В ее задачу входили разработка и 
создание такой системьі, которая обеспе- 
чила бы защиту пострадавших в дорожно- 
транспортном происшествии, если винов- 
ник ее иностранец, и наряду с этим освобо- 
ждала автомобилистов, посещавших дру- 
гие страны, от необходимости исполнять 
принятые там страховые предписания. 


Такая система международного страхо- приобрести "Зеленую карту”, иначе их не 
вания автомобилистов была ргізработана и пропустят в другое государство. Что же 
по сей день действует в большинстве стран собой представляет обязательная между- 
Европы. Теперь, когда границы Европы от- народная страховка? 
крыты для жителей России, наши согражда- "Зеленая карта” действует исключи- 
не должны подчиняться общеевропейским тельно в случае ДТП и служит для того, 
нормам страхования. В чем они заключают- чтобы покрыть расходы лица, которому 
ся? Все помнят, что в былые годы в СССР нанесен материальный, физический и мо- 
можно было застраховать автомобиль, груз ральный ущерб. Если же ваше четырехко- 
и жизнь. Но об ответственности перед лесное сокровище побило градом, вдруг по- 
"третьими лицами" речи не шло. Сегодня в сыпавшимся из тучи, то тут "Зеленая карта” 
России многие страховые организации бе- не поможет. Также она окажется бессильной 
рутся страховать "гражданскую ответствен- и в случае (если это будет доказано, конеч- 
ность”. Суть ее в том, что в случае аварии но) преднамеренных или злоумышленных ва- 
все расходы по возмещению ущерба постра- ших поступков. "Зеленая карта” не спасет ни 
давшему берет на себя тот, кто застраховал при стихийных бедствиях, ни при пожарах, ни 
виновника ДТП. На практике это каждый ви- при начале ведения военных действий. Пото- 
дел в "западных” фильмах: столкнулись, вы- му что она - не страховой полис, а доку- 
шли, огляделись, немного дали волю эмоци- мент, который подтверждает факт стра- 
ям, естественно, в рамках закона, обменя- ховки ответственности владельца кон- 
лись визитками страховых фирм - и разъе- кретного автотранспортного средства! 
хались. Конечно, действительность прозаич- В разных странах действуют разные 
нее кино. Неизбежно появление служителей условия по обязательному страхованию 
порядка, чтобы зафиксировать происшест- гражданской ответственности автомобили- 
вие. А значит, не всегда приятное общение стов. Например, в Бельгии, Франции, Ир- 
с ними. Но это мелочи. Главное -страховая ландии, Люксембурге, Великобритании, 
фирма берет на себя расходы, если вы по- Финляндии и Норвегии нет ограничения на 
мяли чью-то машину в ДТП. Причем делает покрыт^_;^сходов потерпевшей стороны 
она это именно так, как принта в стране, здо^овыѳили лишение 

где у вас сдучилась авария, р\^*^-адпійЭ№окрьітие-і«іущественного ущерба 

Сегодня на территдцшпЯйкш^^ н^^‘ N 10 оі^зни^йуо^^ельгии и Люксембурге, 
торых стран СНГ едйг5^&яіі^5аЗ%м бо>--Пій^му,^даже всли^^^нанесенньнл вами 
лее единое междунжодооеНтрдхеів^иѳХОущерб другому,авТ'ВКіобилю или его вла- 
отсутствует. Поэтому^_выез§^сййПрубежи дельцу будет совершен^аовсТрономиче- 
нашей Родиньц-'а:втолій^листы должны ским, страховая .фирКі'а его возместит и 

вам н^,, придётся расплачиваться. В других 


Стоимость ЗК минимальным сроком 15 дней (в немецких марках) 


,.,..^Й')Иарствах существуют лимиты, и, въез- 


Вид транспорта 

Ж 

(Болгария) 

АІХР 

(Германия) 

ЕЛ 

(Эстония) 

Р2и8.Л 

(Польша) 

САНАМТ 

(Австрия) 

ЗОѴАС 

(Германия) 

1 

2 

1 

3 

Легковой автомобиль 

55-59 

70 

73 

80 

80 

70 

77 

50 

Микроавтобус 

55-59 

90 

73 

80-85 

80 

70 

77 

50 

Автобус 

96-152 

180 

191 

100-115 

183 

187 

193 

180 

Грузовик 

99-101 

100 

94 

5 

1 • 1 • 1 

* 

» 

* Срок страхования - не менее 1 (одного) месяца; 1 - все страны Договора о "Зеленой ^арте"^^т то?и»ко страны Скандина- 
вии; 3 - страны Восточной Европы, 

Стоимость ЗК на год (в немецких марках) - » 

Вид транспорта 

МЮ 

(Болгария) 

АШ> 

(Германия) 

ЕЛ 

(Эстония) 

Р2иЗ.А. 

(Польша) 

(ЗАНАНТ 

(Австрия) 

80ѴАС 

(Германия) 

1 

2 

1 

2 

3 

Легковой автомобиль 

551 

800 

557 

800 

1130 

780 

990 

670 

480 

Микроавтобус 

551 

900 

557 

966 

1130 

780 

990 

670 

480 

Грузовик 

939 

1200 

1150 

956 

1185 

995 

1185 I 1050 

Автобус 

1132 

2300 

1168 

- 

- 

1176 


жая туда, стоит поинтересоватьоя, как 
действует там обязательная страховка.^- 


карты” - 15 (пятнадцать) дней. Если вам і1|зЬд- 
лагают приобрести этот^дркум^и-'НІ 'срок 1 , 
3, 5 дней, то стоит - скорее всего 

это "липа” (да. исключением "Балтик Пул”, ко- 

Примечание. Все данные - на декабрь 1996 года. Большое значение в слу?ч||.оценки ЗК тдраи’Ч^йствует в Литве,ч^ зачЙйн день пре- 

^ ^1 ШАіііал і-кВ I Ат.ивв в-ь 


'^^,^^'Гепе|[^^»,о том, где и как купи^)^ЗК - ”3е- 
лені^іо,';і(;арту”,уй.Ѳйльшичртве"кр^ горо- 
дов (Приобрести ее іиожно в страховой фир- 
ме^^^^которйя занимается этим^видом страхр- 
'"в’Іния. Но, если по какой-то причинѳ-это вам 
не удалось, не расстраивайтесь - ЗК прода- - 
ется неросріедственно на границегпри этом 
на одном и том же таможенном переходе 
(например, Торфяновка на границе Россиил^ 
Финляндии под Петербургом) отоймость 
карты может разниться в зависимости о^р 
того, у какой фирмы вы ее приобретаете. 


Минимальный сроі;;,действия "Зелено^^ 


имеет текущий: курс доллар США 
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• немецкая марка - российский рубль. 

\ 


ЫѴ' 


бывания там вь^^^Iлатйте один доллар, а пото- 


V»'” 










ч»'' 






лок "покрытия" ущерба - $10 000). Кстати, 
отечественные страховые компании не пред- 
лагают собственную ЗК - они продают "изде- 
лие” зарубежного производства, то есть вы- 
ступают в роли посредника. 

Если с вами произошел "страховой 
случай" или, проще говоря, вы попали в 
ДТП, воспользуйтесь нашей памяткой. 

1 . Никогда не отдавайте оригинал "Зе- 
леной карты" кому бы то ни было - не имея 
ее на руках, все ваши объяснения и дока- 
зательства останутся только разговорами. 
Перед поездкой сделайте несколько ксеро- 
копий ЗК, чтобы в случае необходимости 
отдать одну из них. Если же копии у вас 
все-таки нет - занесите в протокол номер 
вашей карты или попросите об этом поли- 
цейского. Этого должно быть достаточно 
для оформления документов. 

2. Обязательно запишите координаты 
второго участника ДТП и номер его "Зеле- 
ной карты". 

3. При составлении протокола о ДТП 
рядом со своей подписью напишите что-ни- 
будь вроде: "Языка не знаю", "Язык не по- 
нимаю”. Даже если вы и изучали язык в 
школе или в институте и для выбора поку- 
пок в "шопе" этого достаточно, то в экстре- 
мальной ситуации вы можете что-то не так 
понять и те, кто должен платить, могут 
воспользоваться этим, обвинив вас во 
всех смертных грехах. Так что лучше под- 
страховаться, тем более что адвоката сво- 
его у вас рядом не будет. 

4. Обязательно требуйте копию прото- 
кола. Иногда на происшествие выезжает 
представитель страховой компании, но пусть 
это вас не успокаивает. Собирайте все бума- 
ги и храните их. Иначе может случиться, что 
из-за какой-нибудь формальности вас не вы- 
пустят из страны, где произошло ДТП, до 
полного выяснения обстоятельств. 

5. Если при разборе ДТП все прошло 
гладко, известите страховую компанию са- 
ми, пусть это будет на ломаном английском 
или немецком или..., все равно известите. 
Продемонстрируйте свое неравнодушие к 
делу. Не навязчиво, а так, чтобы ваш до- 
рожный ангел-хранитель не забыл о вас. 

6. И, наконец, последнее: просроченная 
"Зеленая карта" недействительна. Если по 
какой-то причине вы находились на террито- 
рии страны фактически "незастрахован- 
ным”, то в случае ДТП вам просто необходи- 
мо будет купить новую "Зеленую карту” и 
все. Покидая "страну пребывания" с просро- 
ченной картой, вы также будете вынуждены 
ее купить, иначе вас не выпустят из страны. 

Счастливого пути! 

Санкт-Петербург Игорь ЛАГУТИН 

Материал подготовлен при содействии 
санкт-петербургской страховой брокер- 
ской фирмы ”Респект-С”. В качестве 
примера приведены таблицы стоимости 
"Зеленой карты” в Северо-Западном ре- 
гионе России. 


БЕЗ ЛЕНЕГ, 

Окончание. Начало -в №2,3 

Что выбрать - пластиковую карточку 
или дорожные чеки? Это зависит от то- 
го, как часто вы выезжаете за пределы 
отечества. Если редко, от случая к слу- 
чаю, да к тому же нет времени на 
оформление карточки - есть смысл ог- 
раничиться чеками. Если же поездки ре- 
гулярны, да и дома съестное и товары 
покупаете не только на оптовых рын- 
ках, но и в солидных магазинах, нелиш- 
не подумать о карточке. 

При выборе типа карточки и банка не 
стоит обращать внимание на сумму пер- 
вичного взноса. Во-первых, деньги эти все 
равно ваши, а, во-вторых, снять их можно 
хоть на следующий день. Невысокий про- 
цент, который банк начисляет на остаток 
на карточке, тоже не причина, чтобы отка- 
заться от его услуг. Тут важно просто по- 
нять, что карточка - не способ накопления, 
а средство платежа (см. ЗР, 1996, № 2, 
стр. 80). Тем не менее какие-то вещи по- 
лезно знать. 

Прежде всего выясните, оставляет ли 
банк нерасходуемый остаток. Естественно, 
никто не хочет, чтобы его деньги висели 
мертвым грузом. Потом поинтересуйтесь, 
взимает ли банк проценты за оплату кар- 
точкой товаров и услуг и в каких размерах 
(как правило, не более 1%). Все банки бе- 
рут проценты, если вы снимаете деньги на- 
личными, но некоторые только за валюту, 
а не за рубли. Не мешает получить инфор- 
мацию о том, есть ли ограничения на выда- 
чу наличных или на расходование безна- 
личных средств. Ну и, естественно, нужно 
все-таки знать, сколько банк берет за саму 
карточку и ее годовое обслуживание. 

Из российских карточек наибольшее 
распространение получили Упіоп Сагб и 8ТВ 
Сагсі. Благодаря настойчивости отечествен- 
ных банков ІІпіоп Сагб начинают котиро- 
ваться и в ближнем зарубежье, и даже за 
пределами бывшего СССР. Например, на 
Кипре. Ведутся переговоры о хождении этих 
карт в Швеции, Норвегии, Турции, США. 

Эмитенты карточки 8ТВ оказались в 
чем-то даже проворнее своих конкурентов 
по системе ІІпіоп. Они пошли по тому же 
пути, который до них освоил Мост-Банк со 
своей карточкой Мозі Сагб. Сначала они 
попытались ввести 8ТВ в Израиле, Гол- 
ландии и некоторых других странах, но по- 
том нашли лучший выход - вступили в сис- 
тему Сіггиз/Маезіго. 

В настоящее время владельцам 8ТВ 
Сагб начисляют самые высокие проценты 



десятков) на рублевый остаток 
на счете, а за открытие счета нужно вне- 
сти просто-таки смешные деньги (в Сто- 
личном Банке Сбережений, например, 
всего 500 рублей). Но у 8ТВ Сагб сущест- 
венный недостаток - они чисто рублевые. 
А значит, их покупательная способность 
снижается вместе с падением курса руб- 
ля. Недавно, правда, появились и валют- 
ные 8ТВ Сагб, но при расчетах такими 
карточками в "рублевых” магазинах банк 
взимает проценты за деконвертацию дол- 
ларов в рубли. 

Карточка Мост-Банка (Мозі Сагб/Сіг- 
гиз/МаезІго) чисто валютная, а вот при рас- 
четах рублями и даже при снятии налич- 
ных рублей банк проценты не удерживает. 
Кроме того, принадлежность к системе Сіг- 
гиз/Маезіго позволяет смело выезжать с 
такой карточкой за пределы России - по 
ней можно получить наличные в банкома- 
тах Сіггиз, расплатиться в магазинах, рес- 
торанах, отелях, на АЗС, оснащенных тер- 
миналами Маезіго. 

Если вы всерьез решили обзавестись 
пластиковой карточкой, необходимо знать 
кое-что еще. Как и все, что связано с день- 
гами, кредитные карточки входят в сферу 
интересов криминального бизнеса. Абсо- 
лютно во всех странах банки терпят от 
этого убытки. Признанными профессиона- 
лами здесь считаются нигерийцы. У нас, к 
счастью, их пока немного. Но и российский 
криминальный мир тоже научился "обра- 
щаться" с кредитками. 

Самые распространенные способы 
снять деньги с чужого счета - это фальши- 
вые поручения от имени клиента и выписка 
фиктивного слипа. Мошенники, уэнав все 
данные чьей-то карточки, входят в пре- 
ступный сговор с кассиром-оператором и 
снимают с чужого картсчета кругленькую 
сумму. Могут расписаться за вас в слипе 
или указать в вашем экземпляре реальную 
сумму, на которую вы делаете покупки, а 
на том, что останется в магазине, - в не- 
сколько раз большую. Именно ее и спишут 
с вашего счета. И хотя в любом случае не- 
санкционированное снятие денег всегда 
можно опротестовать, старайтесь карто- 
чек не терять и не бахвалиться ими перед 
малознакомыми людьми ("Да у меня Золо- 
тая ВИЗА! Не веришь? Посмотри!"). 

А вообще пластиковые деньги - вещь 
очень удобная. 

Вячеслав ВАРЕНОВ 
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ВТОРЫІРУКИ 


к сожалению, подавляющее большинство жителей России не 
столь богато, чтобы иметь автомобиль своей мечты, и покуп- 
ка машины неизбежно превращается для них в решение не- 
простой задачи; как найти компромисс между желаниями и 
возможностями. В такой ситуации лучше всего избегать лиш- 
ней суеты и метаний из крайности в крайность. Как наметить 
цель, осуществить задуманное и что из этого может полу- 
читься - об этом рассказывает, опираясь на личный опыт, 
Кирилл ЗАЦЕПИН. 



ЗАМЫСЕЛ ИДЕАЛИСТА 

Стартовый капитал был 
довольно скудным - всего 4 ты- 
сячи долларов наличными. Еще 
две могли появиться в течение 
полугода за проданную в рас- 
срочку "Таврию”. Дело ослож- 
нялось тем, что по семейным 
обстоятельствам необходимо 
было сначала купить что-то, 
устраивавшее нас, и лишь по- 
том расстаться с ЗАЗ-1102. 

Какую модель выбрать? От 
подержанных иномарок при- 
шлось отказаться сразу - за та- 
кие деньги ничего толкового не 
найти. Да и содержать "ино- 
странца” впоследствии будет 
не на что. Оставалось выби- 
рать из автомобилей отечест- 
венного производства, причем 
тоже не из новых ("Ока” и "Тав- 
рия” не в счет - хотелось что- 
нибудь посолиднее). Поскольку 
семейство наше малочислен- 
ное и дачным участком мы не 
владеем, такие факторы, как 
четыре двери или кузов уни- 
версал, существенного влияния 
на выбор не оказывали. Требо- 
валась относительно современ- 
ная, надежная, экономичная, к 
тому же достаточно маневрен- 
ная, комфортабельная, скоро- 
стная и не слишком привлекаю- 
щая внимание криминальных 
лиц машина для разъездов по 
городу и длительных путешест- 
вий во время отпуска. Идеал, 
конечно, недостижим. Но бли- 
же всех к нему приближаются 
переднеприводные модели 
ВАЗа с короткими крыльями и 
капотом, пятиступенчатой ко- 
робкой передач и двигателем 
рабочим объемом 1300 см^. 
"Волга” чересчур громоздка и 
прожорлива, "Москвич” ненаде- 
жен, ИЖ слишком устарел кон- 
структивно. Классические "Жи- 
гули"? "Самары" превосходят 
их в устойчивости, управляемо- 
сти, динамике, топливной эко- 
номичности, удобстве рабочего 
места водителя, да и в прочно- 
сти кузова: вспомните, как про- 
висают багажники пожилых 

78 ЗА РУЛЕМ 4/97 


"жигулей” классической компо- 
новки. Как ни крути, а сегодня 
ВАЗ-2108 и его модификации - 
лучшие автомобили России. 

Теперь посмотрим на проб- 
лему с другой стороны. Любая 
новая отечественная машина 
по сути своей - конструктор 
"сделай сам". Только что со- 
шедший с конвейера экземп- 
ляр, как правило, собран отвра- 
тительно. Его нужно доводить 
"до ума" и дооборудовать. Про- 
тяжка ходовой, антикоррозион- 
ная обработка, сигнализация, 
магнитола, а еще надежные 
амортизаторы и сцепление за- 
рубежного производства (что- 
бы потом не тратиться на ре- 
монт и замену "родных") - все 
это обернется дополнительны- 
ми расходами. Если же подыс- 
кать реэкспортный автомобиль, 
который эксплуатировали в 
парниковых западных услови- 
ях, да еще с хорошо сохранив- 
шимся кузовом - то хотя бы ис- 
ходный "конструктор” обойдет- 
ся дешевле. Правда, теперь с 
введением новых таможенных 
"поправок” найти такую машину 
гораздо сложнее. 

Как бы то ни было, пред- 
почтение следует отдать "вось- 
мерке". Ее кузов обладает хо- 
рошей коррозионной стойко- 
стью, жестче, чем у "девятки", 
и сохраняется лучше. Что каса- 
ется механики, то именно к ”са- 
марам” продается больше все- 
го заведомо качественных им- 
портных запасных частей. При 
ремонтах это будет нелишним. 

Итак, задача сформулиро- 
вана. В рамках отведенной сум- 
мы ищем реэкспортный ВАЗ- 
2108 1987-1989 годов выпуска с 
пробегом до ста тысяч километ- 
ров в хорошем состоянии, не би- 
тый, не перекрашенный. (Кста- 
ти, у старых "восьмерок" корот- 
кий капот и короткие крылья, 
что меньше привлекает угонщи- 
ков.) Желательны двигатель 
1 300 см3, как более надежный и 
экономичный, пятиступенчатая 
коробка передач и набор допол- 


нительного оборудования. За- 
тем продаем "Таврию” и на вы- 
рученное устраиваем "восьмер- 
ке" капитальный ремонт по пол- 
ной программе, чтобы собрать 
автомобиль "почти как новый" с 
максимальным использованием 
импортных комплектующих, к 
тому же не прерывая надолго 
его эксплуатацию. 

"НЕВЕСТА” 

ПРЕКЛОННОГО ВОЗРАСТА 

Благодаря счастливому 
стечению обстоятельств поис- 
ки длились недолго. Знакомые 
сосватали машину, которая, 
судя по рассказам, почти соот- 
ветствовала идеалу. ВАЗ-2108 
1987 года выпуска прожил в 
России всего несколько меся- 
цев, на ходу. В крупные аварии 
он не попадал, кузов не гни- 
лой. общее состояние узлов и 
агрегатов хорошее. Двигатель 

- 1300 см3, суммарный пробег 

- 91 тысяча километров, цена 

- 3900 долларов США с 
оформлением за счет покупа- 
теля. Недостатки: четырехсту- 
пенчатая коробка передач и 
отсутствие сигнализации. Ко- 
роче говоря, неплохой исход- 
ный материал для техническо- 
го творчества. 

Вскоре состоялось очное 
знакомство с "невестой”. Надо 
сказать, и здесь повезло - ред- 
кий продавец "сватает” столь 
честно. Т щательно отмытый ав- 
томобиль стоял на смотровой 
канаве в теплом боксе (дело 
было зимой), к тому же на 
просьбу о пробной поездке тут 
же последовало: "Пожалуйста”. 


Первым делом оценил со- 
стояние кузова. Днище ровное, 
без единой царапины (за девять 
лет эксплуатации!) и даже ли- 
тые кронштейны растяжек "род- 
ные". Видно, что в скрытые по- 
лости был распылен консервант 

- там чисто, сухо, ржавчиной и 
не пахнет. В колесных нишах, на 
порогах и нижней части кузова 

- слой антикоррозионной масти- 
ки. Сохранилась она неплохо - 
в ближайшее время повторная 
обработка не потребуется. Ла- 
кокрасочное покрытие обвет- 
ренное, кое-где есть сколы, но в 
целом лежит прочно - ржавых 
пятен нигде нет. При внима- 
тельном осмотре на правой две- 
ри и переднем крыле видны сле- 
ды работы жестянщика. Две не- 
большие царапины аккуратно 
выправлены и довольно про- 
фессионально окрашены. 

Пускаю двигатель, загля- 
дываю под капот. Мотор хоро- 
шо держит холостые обороты, 
не дрожит. Сильных потеков 
масла не видно. Снимаю крыш- 
ку воздухофильтра, добавляю 
"газ” - обильного дымления из 
системы вентиляции картера 
не наблюдается. Вакуумный 
усилитель тормозов новый. Су- 
дя по всему, совсем недавно 
поменяли и расширительный 
бачок системы охлаждения. Со- 
ответственно ’Тосол" и тормоз- 
ная жидкость совсем свежие. 

Кое-что выясняется в ходе 
поездки. Несмотря на преклон- 
ный возраст, "восьмерка" еще 
довольно резвая. В ходовой по- 
сторонних шумов не слышно, но 
вот передние амортизаторы 



сильно изношены - нос машины 
раскачивает. Сцепление в пол- 
ном порядке, рулевое управле- 
ние и электрика тоже. Разве 
что фары светят тускловато - 
рефлекторы со временем силь- 
но помутнели. 

В заключение смотрин хо- 
зяин автомобиля делает широ- 
кий жест - если возьму машину 
прямо сейчас, то в виде приза 
магнитола "Пионер” с четырьмя 
динамиками не будет демонти- 
рована. После недолгих раз- 
мышлений решил - покупаю. 
Всего за три часа и четыреста 
тысяч рублей оформлена гене- 
ральная доверенность. Свер- 
шилось, "восьмерка" обрела но- 
вого владельца. 

ВТОРАЯ МОЛОДОСТЬ 

в первые же дни в спеш- 
ном порядке потребовалось за- 


менить внезапно "скисший" ак- 
кумулятор. Старую батарею 
сменила "Варта” емкостью 
44 А ч. После этого, пока дого- 
варивался о ремонте и покупал 
запчасти, автомобиль пробе- 
жал 3 тысячи километров без 
единой поломки. Сколько 
средств затрачено на доведе- 
ние ветерана до нужной конди- 
ции, видно из таблицы. Однако 
на ряде позиций, вероятно, сто- 
ит остановиться подробнее. 

Суровая действительность 
быстро вернула с небес на зем- 
лю - за 2 тысячи долларов тю- 
нинговую версию вам не сдела- 
ют, но просто добротную маши- 
ну собрать можно. Часть работ 
я делал сам, часть доверил спе- 
циалистам. С двигателем покол- 
довал опытный моторист. Сило- 
вой агрегат полностью разобра- 
ли, почистили, промерили и... со- 
брали. Износ был невелик, ново- 
го "железа" не потребовалось. 
По мнению знатока своего дела, 
мотор послужит еще достаточно 
долго. Заменили лишь некото- 
рые навесные узлы, все про- 
кладки, "резинки" и сальники. Из 
импортных комплектующих в де- 
ло пошли маслосъемные колпач- 
ки Тётце”, хомуты "Норма", пркъ 
кладка головки блока цилиндров 
и помпа ’Т раф”. 

С трансмиссией возились 
дольше. Четырехступенчатую 
коробку передач сменила пяти- 
ступенчатая ручной сборки с 
главной парой 4,1. Приводы ко- 
лес крупного ремонта не потре- 
бовали - заменены смазка и 
наружные чехлы. А вот сцепле- 
ние теперь полностью новое - 
оно было припасено заранее. 


Итальянский ведомый диск 
ОТА, "корзину” и выжимной 
подшипник приобрел в Торго- 
вом доме "За рулем”. Там же 
купил итальянские наконечники 
рулевых тяг, передние тормоз- 
ные колодки, "бегунок”, крышку 
распределителя, американские 
высоковольтные провода. 
Кстати, за автомобилем дейст- 
вительно хорошо ухаживали. 
Снятые с него почти новые 
тормозные колодки и сцепле- 
ние вместе со старой коробкой 
передач отдал в качестве опла- 
ты за часть работ. С подвеской 
поступил так: сзади поставил 
новые амортизаторы отечест- 
венного производства, спереди 
- газонаполненные ремонтные 
патроны "Монро”. Сигнализа- 
цию перебросил с проданной 
"Таврии”. Вместо изрядно по- 
тертых передних покрышек Бл- 
85 смонтировал на диски две 
шины ’Тудьир ОТ-70" размерно- 
стью 165/70Н13. 

Но основной статьей рас- 
ходов стали все же кузовные 
работы. Желание придать ав- 
томобилю нарядный внешний 
вид было очень велико. Специ- 
алисты, осмотрев машину, вы- 
несли вердикт - идеальный 
случай для тщательной пере- 
краски. Гарантировали резуль- 
тат не хуже заводского и, пред- 
ставьте, выполнили обещание. 
Автомобиль, за исключением 
крыши и рамки ветрового стек- 
ла, перекрасили эмалью ”Сик- 
кенс” с подбором цвета. Подго- 
товка была добротной, и крас- 
ка, как говорится, легла. Вы- 
глядит здорово - машина слов- 
но помолодела лет на шесть. 


После капитального ремон- 
та "восьмерка” пробежала еще 
семь тысяч. Ни одной поломки, 
ни одного повода для беспокой- 
ства. Даже семейное путешест- 
вие на нижнюю Волгу прошло 
на удивление гладко. Зимой ав- 
томобиль стоял в гараже-ра- 
кушке, дожидаясь теплых дней. 
В нынешнем сезоне намечаю 
лишь две замены - ветрового 
стекла (однажды на дороге по- 
пал камень) и внезапно отка- 
завшего датчика включения 
фонарей заднего хода. 

Остается подвести итоги. 
Несмотря на ремонтные хлопо- 
ты, по-прежнему считаю "вось- 
мерку" лучшим отечественным 
автомобилем и выбранной мо- 
делью вполне доволен. Ре- 
зультатом проведенных работ 
- тоже. Правда, затраты нема- 
лые - больше шести тысяч 
долларов плюс дополнитель- 
ные расходы на оплату труда 
профессионалов. Но давайте 
хотя бы приблизительно при- 
кинем, во сколько обошлась бы 
совершенно новая машина и 
легкий тюнинг с дооборудова- 
нием. Автомобиль - 7300 дол- 
ларов, сигнализация - 300, ан- 
тикоррозионная обработка - 
200, не слишком дорогая маг- 
нитола с четырьмя динамика- 
ми - 450, передние газонапол- 
ненные амортизаторы - 200, 
импортное сцепление - 200. 
По самым скромным подсче- 
там - 8650 долларов. Добавь- 
те сюда страховку, стоимость 
устранения дефектов сборки, 
боязнь угона - и вы поймете, 
почему я так доволен своей 
пожилой "восьмеркой". 


I Расходы но приобретение и копитсільный ремонт 

Детали, узлы, работы Цена, доллары США 

Детали, узлы, работы Цена, доллары США 

Детали, узлы, работы Цена, доллары США 

Автомобиль ВАЗ-2108, включая стоимость 


Диск сцепления 

24 

Крышка распределителя 

4 

оформления 

4000 

Выжимной подшипник 

8 

Прочее 


Двигатель 


Наружные чехлы приводов 

5 

Уплотнители дверей 

14 

Маслосъемные колпачки 

4 

Детали подвески, рулевого управления, 


Болты крепления колес 

6 

Набор сальников 

4 

тормозов 


Покрышки 165/70РІ13 - 2 штуки 

95 

Прокладка крышки головки блока цилиндров 

1,5 

Амортизаторы задние 

64 

Колесный диск - 1 штука 

18 

Ремень газораспределительного механизма 

4 

Амортизаторы импортные для передних стоек. 


Покраска кузова импортной эмалью, 


Набор хомутов зарубежного производства 

21 

включая стоимость работ 

200 

включая стоимость работ 

900 

Прокладка картера 

3 

Наконечники рулевых тяг 

15 

Расходные материалы 


Прокладка головки блока цилиндров 

5 

Шаровые опоры 

13 

Масляный фильтр 

4,5 

Прокладка коллекторов 

2 

Тормозные колодки передние 

13 

Воздухофильтр 

4,5 

Насос охлаждающей жидкости 

27 

Тормозные колодки задние 

8 

Моторное масло импортное 

25 

Защита картера 

23 

Тормозные шланги передние 

10 

Трансмиссионное масло импортное 

30 

Бензонасос 

13 

Тормозные диски 

45 

Охлаждающая жидкость 

10 

Подушки крепления глушителя 

4 

Электрооборудование 




Трансмиссия 


Аккумулятор импортный 

100 



Коробка передач 5-ступенчатая 

425 

Фары 

54 



"Корзина” сцепления 

32 

"Бегунок” 

2 

1 Всего; 

6240,5 
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РЫНОК 


Несмотря на таможенные 
преграды, поток иномарок 
по-прежнему не оскудевает, 
а к цивилизованному разви- 
тию авторынок все так же не 
стремится. Многие из тех, кто 
хочет купить подержанный 
автомобиль, устремляются в 
Белоруссию - там машины 
дешевле, но, бывает, сталки- 
ваются потом с серьезными 
проблемами. 

С какими и как их избежать - 
об этом наш сегодняшний 
разговор. 

Существует даже такой обы- 
вательский термин: "сделать Бе- 
лоруссию”. Увы, нередко это со- 
пряжено с проблемами. Практика 
показывает: чуть ли не 70 про- 
центов документов представляе- 
мых на регистрацию в ГАИ авто- 
мобилей, прибывших из Белорус- 
сии, оказывакэтся оформленны- 
ми с грубейшими нарушениями. 

А что же покупатель? Он, го- 
воря языком законоулржений, бы- 
вает добросовестным и недобро- 
совестным. Первый - тот, кто по- 
купает машину в полном соответ- 
ствии с установленным порядком. 
Он, если с документами автомо- 
биля что-то нечисто, становится 
лицом пострадавшим, и обвинять 
его в недобросовестности непра- 
вомерно. 

Другое дело, когда покупа- 
тель из России идет на заведомый 
подлог, заказывая и приобретая у 
сомнительных личностей белорус- 
ские документы. Добыть справку- 
счет (по-белорусски "даведка-ра- 
хунак") обычно не составляет тру- 
да. Подделывают, как правило, 
техпаспорт. 

От названия "техпаспорт” в 
России недавно отказались, хотя 
словечко это еще мелькает в оби- 
ходе. У нас есть два основных до- 
кумента - паспорт транспортного 
средства (ПТС) и свидетельство о 
регистрации. Фиксируя полную 
историю автомобиля, ПТС может 
рассказать о многом: когда и где 
выдавался паспорт транспортно- 
го средства, как сменялись вла- 
дельцы. Такой документ можно 
легко и детально проверить, поэ- 
тому подделка его осложнена. 

К сожалению, в Белоруссии 
до сих пор еще имеют хождение 
паспорта нескольких видов. Это, 
прежде всего, голубенький техпас- 
порт, незатейливая подделка ко- 
торого на ксероксе или типограф- 
ским способом изрядно всем на- 
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■скучила; техпаспорт розовый; еще 
есть картонная книжечка-техпас- 
порт двух видов - серая и голубая. 
Наконец, пластиковый техпаспорт, 
появившийся три года назад. 

В начале минувшего года 
Москву заполонили голубые тех- 
паспорта со штампом Баранович- 
ского ГОВД. Их знал каждый га- 


лось, кажется, дело за малым; 
дождаться ответа на запрос, оп- 
ределить машину на постоянный 
учет и получить ПТС. 

Увы, ответа из Белоруссии 
приходится ждать бесконечно 
долго. И в свидетельстве о вре- 
менной регистрации множатся и 
множатся штампы: "продлено 
до...” Пользоваться машиной в 
этот период, конечно, можно, но 


ишник и соответственно реагиро- 
вал на них. Но ничего об этом "ви- 
русе” не ведал потребитель. И по- 
купали, покупали... Одни - маши- 
ны с такими документами, другие 
- сами документы, чтобы легали- 
зовать собственный автомобиль. 

Наиболее защищенным из 
всех белорусских считается пла- 
стиковый техпаспорт. Однако не 
секрет, что сегодня активно дейст- 
вуют хорошо оснащенные подполь- 
ные синдикаты, которые приспосо- 
бились подделывать уже и этот до- 
кумент. Бывает, правда, что под- 
дельщики перебарщивают, и то, 
что прочитывается только в ульт- 
рафиолетовых лучах, на их издели- 
ях выглядит слишком сочно и ярко. 

Так или иначе, автомобили из 
Белоруссии подлежат обязатель- 
ной регистрации в Российской 
ГАИ, Но как работать с таким буке- 
том техпаспортов, по-разному за- 
полненных и даже с разными печа- 
тями и штампами? Единственно 
приемлемым способом оказалась 
отправка почтой из Российской 
ГАИ в Белорусскую ДАИ (Держав- 
на автоинспекция Республики Бе- 
ларусь) запроса по конкретному 
техпаспорту: действительно ли 
растаможена и снята с учета в Бе- 
лоруссии именно эта машина? 

Между тем, автомобиль по- 
ставлен на временный учет в 
ГАИ, владелец получил россий- 
ские документы и номера. Оста- 


отчуждению она не подлежит. И 
это не самое страшное. Хуже, ко- 
гда и на временный учет автомо- 
били не ставят. Столкнувшись с 
откровенной подделкой, ГАИ мо- 
жет (и должна) передать "само- 
пальные” документы в ОВД, где 
они, скорее всего, будут вообще 
изъяты из обращения, и в луч- 
шем случае герой окажется... в 
правовом вакууме, наедине с ав- 
томобилем (в худшем - машину 
изымут и отправят на стоянку). 

Иные экземпляры таким об- 
разом надолго, что называется, 
зависают в воздухе. Все это вре- 
мя автомобиль, что по-своему за- 
мечательно, вообще нигде не 
числится и эксплуатировать его 
нельзя. Нельзя даже на запчасти 
разобрать: ведь машина находит- 
ся под следствием. Ситуация 
безвыходная. 

Другой "висяк” - когда ответ 
из Белоруссии все же приходит и 
в нем сообщается, что такая ма- 
шина в республике никогда не 
числилась, на учете, естествен- 
но, не стояла и вообще непонят- 
но, откуда взялась. Тогда мате- 
риалы из ГАИ направляют для 
расследования в тот отдел внут- 
ренних дел, на территории кото- 
рого находится отдел ГАИ, или 
же в ОВД по месту жительства 
владельца. 

Как правило, оперуполномо- 
ченный уголовного розыска, выяс- 


нив вместе с владельцем все об- 
стоятельства дела, выносит одно 
из двух решений: возбуждать уго- 
ловное дело по факту подделки 
документов или признать владель- 
ца добросовестным покупателем 
(это решение принимает суд) и по- 
ставить в истории точку. При бла- 
гополучном исходе владелец от- 
правляется в ГАИ, где его автомо- 
биль ставят на постоянный учет. 

Так зачем все-таки подделы- 
вают документы? Г лавное - жела- 
ние избежать таможенного 
оформления и крупно сэкономить 
на этом. Ведь честное растаможи- 
вание обходится сегодня в сумму, 
порой в несколько раз превышаю- 
щую стоимость самого автомоби- 
ля. Таким образом, вместо не- 
скольких десятков иные растороп- 
ные граждане норовят отделаться 
двумя-тремя тысячами долларов 
(иногда доходит до четырех) - 
именно столько чаще всего стоят 
белорусские документы. 

Иногда тем же самым непри- 
стойным делом вынуждены зани- 
маться люди, ничего не выгады- 
вающие. Так уж обернулось, что 
из-за отсутствия нужных отметок 
в загранпаспорте (невнимание 
пограничников) или отметок о 
снятии с учета в техпаспорте 
("забыли” снять?), а может быть, 
по причине небрежного оформ- 
ления купчей продавцом-ино- 
странцем эти бедолаги стали об- 
ладателями документов, не соот- 
ветствующих требованиям тамо- 
женных органов при дальнейшем 
оформлении. И люди вынуждены 
делать "липу". 

О том, как правильно 
оформлять документы, чтобы не 
усложнять себе жизнь впослед- 
ствии, рассказывалось достаточ- 
но подробно. Здесь же хочется 
добавить: если вы действитель- 
но хотите сэкономить, покупая 
белорусский автомобиль, так и 
делайте это именно там, в Бело- 
руссии. И постарайтесь присут- 
ствовать при снятии машины с 
учета в ДАИ. 

Когда готовился этот мате- 
риал, прошел слух, что "Белорус- 
ский коридор” будет вот-вот за- 
крыт. Что ж, станет меньше ав- 
томобильного криминала. Хотя 
для многих наших сограждан ис- 
чезнет возможность купить ино- 
марку дешевле, чем в России. 

Алексей АНИКИН, 
специалист 
"Автоцентр-холдинга” 


БЫЛОЕ 


Судьба Ганса Ледвинки чем-то схожа с 
судьбой Фердинанда Порше. Оба при- 
надлежали к одному поколению, оба в 
ряде случаев придерживались близ- 
ких технических решений, оба понесли 
наказание за службу гитлеровскому 
рейху. Однако если Порше известен во 
всем мире, то Ледвинку помнят, пожа- 
луй, только знатоки автомобильной 
истории. Даже в Чехии, где он прора- 
ботал большую часть своей жизни, 
долгие годы его имя предавали забве- 
нию. С работами конструктора знако- 
мит читателей Сергей КАНУННИКОВ. 


Ганс ПЕЛВиши. 

чужой среди своих 



Ганс Ледвинка родился в 
1878 году, образование полу- 
чил в Вене. Ему был двадцать 
один год, когда он поступил на 
"Нессельсдорфер-Вагенбау 
Фабрик", в чешском Копржив- 
нице - городе, с которым будут 
связаны его самые громкие 
конструкторские достижения. 

Это машиностроительное 
предприятие считалось доста- 
точно крупным не только по 
австро-венгерским, но и по об- 
щеевропейским масштабам. 

Первый автомобиль, ”Нес- 
сельсдорф Президент" с двигателем кон- 
струкции "Бенц” построили здесь в 1897 
году. Дебютом Ледвинки было участие в 
доработке шасси этой машины. Продолже- 
нием работы стал гоночный "Нессельс- 
дорф”, на котором в 1900 году успешно 
стартовал барон фон Либег. Автомобиль 
развивал скорость 112 км/ч - достойный 
для начала века результат. 

Можно сказать, что именно с прихо- 
дом молодого инженера Ледвинки фирма 
начала выходить на новый, более высо- 
кий технический уровень. Его активная 
работа с новыми двигателями и шасси в 
1905 году привела наконец к тому, что ав- 
томобили завода в Копрживнице стали 
соответствовать европейским стандар- 
там. Годом позже начался выпуск модели 
3 с двигателем конструкции самого Лед- 
винки. Вполне современный по тем вре- 




менам четырехцилиндровый 
мотор рабочим объемом 3,3 л 
развивал 30 л. с. В 1907 году 
Ледвинка уже разрабатывал 
систему тормозов на все коле- 
са. Дальнейшими удачами за- 
вода стали модернизирован- 
ный "Нессельсдорф 3” (4 ци- 
линдра, 3562 см3, 42 л. с.) и 

"Президент”, 1897 г. 


"Нессельсдорф V" с шестицилиндровым 
двигателем рабочим объемом 5,2 л. 

В 1916 году, когда Ледвинка был уже 
доктором и шеф-конструктором фирмы, 
он получил приглашение в известную ав- 
стрийскую оружейную компанию "Штайр 
Верке". Война заканчивалась, и ее руко- 
водство решило начать производство ав- 
томобилей. Ледвинка принял предложе- 
ние, и уже в следующем году взялся про- 
ектировать новую модель. Это был 
"Штайр ІГ, извест- 
ный также как "Ваф- 
фенавто” (оружей- 
ный автомобиль) - 
довольно солидная 
по размерам и про- 
грессивная по кон- 
струкции машина. 
Четырехцилііндро- 
вый двигатель с 
верхним распредва- 
лом рабочим объе- 
мом 3325 см3 разви- 
вал при 2400 об/мин 


'Тип 3” постройки 1914 г. 
'Татра тип 12”, 1926 г. 
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хребтовую раму, 
по сути - трубу, 
что придавало 
конструкции дос- 
таточную лег- 
кость и проч- 
ность. Двухци- 
линдровый оппо- 
зитный двига- 
тель воздушного 
охлаждения ра- 
бочим объемом 
1056 см3 разви- 
вал 12 л. с. при 
2800 об/мин. 
Внешне машину 


поднимался вместе с крыльями. Такой пе- 
редок стал фирменным для автомобилей 
’Татры" 20-х - начала 30-х годов. 

’Татру-11” вполне можно назвать ре- 
волюционной конструкцией, к тому же об- 
ладавшей высокой надежностью. С 1926 
года выпускалась модернизированная ’Та- 
тра-12”. На ее шасси строили самые разно- 
образные кузова, был создан даже гоноч- 
ный автомобиль для очень престижных то- 
гда гонок ’Тарга Флорио". 

Идею хребтовой рамы взяли на воору- 
жение и другие автопроизводители. С 1927 
года в СССР выпускали автомобили ! 
"НАМИ-І” конструкции К. Шарапова. В ос- 
нове ее лежала все та же ”Татра-12”. В 1 
1926-1927 гг. шеф-конструктор "Австро- і 





’Татра-57А”. Даймлера" Карл Рабе про- 
ектировал модель АОВ с 
хребтовой рамой. Ее пред- 
ставили публике в 1927 го- 
ду на салонах в Лондоне, 
Париже и Берлине. Вышел 
скандал - фирма "Татра" 
заявила протест по поводу 
своих патентных прав на 
хребтовую раму. 

Нельзя обойти внима- 
нием модель 80 работы 
Ледвинки - автомобиль, 
”Татра-75”. выведший фирму в миро- 


”Татра-52” 


40 л. с. Коробка передач была четырех- 
ступенчатой, тормозами оснащались все 
колеса. В 1920-1924 гг. фирма выпустила 
2150 автомобилей модели II. 

Молодые инженеры, работавшие под 
руководством Ледвинки, вспоминали впос- 
ледствии о его увлеченности и полной са- 
моотдаче. Когда он сидел за рабочим сто- 
лом с карандашом в своей маленькой руке, 
с ним бесполезно было разговаривать - он 
просто не реагировал на окружающих. Из- 
вестен такой случай. В 1921 году Ледвинка 
отправился на автомобиле с шофером в 
командировку и по дороге попал в аварию. 
Со сломанной рукой он оказался в больни- 
це города Линца. Боль мешала заснуть, и 
почти всю ночь он просидел над концепци- 
ей небольшого, 
недорогого авто- 
мобиля - только 
работа могла за- 
глушить физиче- 
ские страдания. 

Ледвинку за- 
нимали те же 
проблемы, что и 
Порше, но ему 
посчастливилось 
раньше вопло- 
тить свои идеи в 
жизнь. В конце 
1921 года конст- 
руктор вернулся 
на завод в Копрживнице, который к тому 
времени переименовали в "Татру”. Причи- 
ны его ухода из "Штайр" не совсем ясны. 
Не исключено, что руководство фирмы не 
проявило интереса к проекту небольшого 
автомобиля. Если это так, то оно вскоре 
должно было сильно пожалеть об этом - 
’Татра-ІГ (такое название дали новой мо- 
дели Ледвинки) завоевала популярность и 
в самой Австрии. 

С возвращением в Чехию у Ледвинки 
наступило самое плодотворное время для 
воплощения своих конструкторских идей. В 
1923 году началось производство ’Татры- 

11” МоАппиііігмд пі- о іАкіап 
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вую элиту производителей классиков”. На 
: нем стоял двигатель Ѵ12 рабочим объемом 
5950 см3, отличавшийся, однако, компакт- 
ностью. Он развивал 115 л. с. при 3600 


ла киль для лучшей устойчивости. Спереди 
установили третью фару, придавшую авто- 
мобилю еще больше своеобразия. Объем 
цилиндров увеличился до 3,4 л, мощность 
возросла до 70 л. с. 

В 1937 году, в развитие идей модели 
77, появилась ”Татра-97”. Кузов общим об- 
ликом повторял черты кузова 77, но был 
несколько меньше. За ’Татрой-77а” после- 
довала, в 1938 году, ”Татра-87”. Линии ее 
кузова стали более сглаженными, а мощ- 
ность двигателя возросла до 75 л. с. 

В 1938 году Чехословакия была окку- 
пирована Германией. Новые власти на- 
значили Ледвинку директором завода 
"Татра", причем в соответствующем доку- 
менте он был назван "гениальным и все- 
мирно известным конструктором”. В 
принципе, это не было преувеличением. 
Надо ли осуждать конструктора за то. 


i об/мин. В 1932-1938 гг. 

! было построено 22 (по 

другим сведениям - 25) 
этих автомобилей с раз- 
ными кузовами, в том 
числе работы известного 
■і в ту пору ателье "Содом- 
:і ка". На ”Татре-80" ездили 
і| президент Чехословакии 
Масарик и премьер-ми- 

ii нистр Бенеш, 
і Примерно в эти же . 
і годы конструктора заин- 
: тересовали аэродинами- 

ческие кузова и заднемо- 
'1 торная компоновка. Сно- 
і; ва Ледвинка и Порше 
'і шли в одном направле- 
і НИИ. Этот факт кое-кто 
і пытался впоследствии 
I объяснить обоюдными заимствованиями, 
однако свидетельств тому нет. Скорее все- 
; го, эти идеи, что называется, носились в 
; воздухе, а Ледвинке и Порше предстояло 
просто воплотить их в жизнь. 

В 1933 году был построен прототип 
; ’Татра-Ѵ 570” - компактный автомобиль с 
: аэродинамическим кузовом и двухцилинд- 
: ровым мотором рабочим объемом 850 см^. 

! Художники назвали бы это только этюдом 
і в подготовке главной модели. И вот, год 
спустя посетители Парижского автосалона 
I увидели ”Татру-77’’, которая поразила всех 
I авангардным обтекаемым кузовом с ориги- 
I нальным ветровым стеклом; двигатель Ѵ8 

i располагался сзади, соединяясь с короб- 

ii кой передач и главной передачей в единый 
і| силовой модуль. Мотор рабочим объемом 

3 л развивал 60 л. с. при 3500 об/мин, авто- 
мобиль достигал скорости 150 км/ч. В ’Тат- 
^ 


ре-77" воплотились и идеи одного из пер- 
вых разработчиков обтекаемых автомоби- 
лей Румплера. В 1935 году модернизиро- 
ванная 77а на заднем скосе кузова получи- 


что он согласился? Вопрос непростой; 
Ледвинка по национальности был немец, 
и, наверно, это сыграло главную роль в 
его решении. Но именно то, что он руко- 
водил заводом в период немецкой окку- 
пации, явилось причиной почти полного 
забвения имени конструктора в послево- 
енной Восточной Европе. 

После освобождения Чехословакии 
конструктор оказался в тюрьме, а завод 
возобновил производство легковых авто- 
мобилей, слава которых не угасала. Мо- 
дель 87 выпускалась до 1950 года. Нес- 
колько таких автомобилей после войны 
попали в СССР, один из них достался ге- 
нералу Еременко, другой - тогдашнему 
министру госбезопасности Абакумову. На 
"Татре-87’' был совершен знаменитый 
пробег Ганзелки и Зикмунда по Африке, 
Южной и Центральной Америке, о кото- 
ром они рассказали в очень популярной в 
свое время книге. Модель же 97 была мо- 
дернизирована - так появилась "Татра- 
Т600 Татраплан". В 1949 году кабриолет 
на базе Т600, изготовленный в единст- 
венном экземпляре, был подарен Сталину 
к его 70-летию. 
Отец народов не ез- 
дил на этой машине, 
много позже уни- 
кальный автомобиль 
вернулся в заво- 
дской музей. 

Сам же Ледвин- 
ка после тюремного 
заключения оказал- 
ся в Австрии и в 
1951 году получил 
должность техниче- 
ского директора 
"Штайр-Даймлер- 
Пух”. Австрийский 
завод вскоре начал 
выпускать автомоби- 
ли по лицензии 
ФИАТа. Назначение 
семидесятитрехлет- 
него конструктора, видимо, было данью 
уважения к его таланту и былым заслугам 
перед фирмой "Штайр”. 

Как бы то ни было, имя Ганса Лед- 
винки вошло в историю. Что же касается 
инженерного наследия, то его влияние 
прослеживается вплоть до наших дней и 
на грузовых, и на легковых "татрах" с дви- 
гателями воздушного охлаждения. Задне- 
моторные модели 87, 600, 603, относящи- 
еся к 30-м - 70-м годам, до сих пор при- 
влекают неординарным внешним видом. 
Традиционная концепция сохранена и на 
модели 613, которую выпускают до сих 
пор, и даже на перспективной 700. Оче- 
видно влияние идей Ледвинки и на конст- 
рукцию заднемоторных моделей "Шкода" 
- от 1 000/1 100МВ до 135/136. В истории 
техники такие достижения не исчезают. 


"Татра-80”. 


”Татра-97". 
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СПОРТ 



3|1^гаI1МII трековыми гонками мы 
вправе гордиться. На протяокении 
десятилетий этот чисто 
национальный вид автоспорта 
пользуется огромной 
популярностью. Многие 
сильнейшие наіпи раллисты, 
кроссмены и кольцевики с 
наступлением холодов 
превращаются в заядлых 
трековиков. И - пусть не покажется 
это парадоксальным - именно на 
трибунах заснеженных ипподромов 
из уст комментаторов болелыпики 
чаще всего узнают о летних 
достижениях своих ”ледовых” 
кумиров. 



ШИПОВ 


Что и говорить, зимние гонки - зрелище 
просто великолепное: машины мчатся по 
льду, иногда, бывает, сталкиваются, пере- 
ворачиваются, на бешеной скорости улета- 
ют с дорожки. Где вы такое увидите? На 
лыжных гонках или соревнованиях конько- 
бежцев? Особенно много коллизий, когда 
шины спортивных машин - без шипов. Так 
было с незапамятных времен. 

В конце 80-х редакция ”3а рулем”, ини- 
циатор и организатор в течение многих лет 
престижнейшей в стране 'Тонки звезд”, при- 
гласила на нее иностранных спортсменов. 
Приехали финны, привычные к холодам и 
сугробам. Одобрительно кивали, когда им 
объясняли правила соревнований: 16 быст- 
ротечных заездов по шесть машин в каж- 
дом, стартуют все шесть одновременно с 
одной линии, кто больше очков наберет - 
победитель. Разрешена ли контактная 
борьба? Ну, в общем, да, только без явной 
грубости. А с утречка прошлись гости по об- 
леденелой трассе и диву дались: "И вы ез- 
дите без шипов?! Но это же безумие! Все 
костями лягут, ежели шесть машин в пово- 
рот одновременно войдут! Мы на такое не 
согласны". Пришлось в порядке исключения 
разрешить скандинавам поставить на ма- 
шины шипованную резину. 

С той поры и начались великие споры: 
как лучше - с шипами или без них. "По-фин- 
ски" получается подороже - импортные ши- 
ны с 4,5-миллиметровыми шипами недеше- 
вы. Зато меньше столкновений и, соответ- 
ственно, кузовных работ, хотя скорости 
возрастают значительно. В то же время 
скучновато - появились даже термины "гон- 
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ка моторов” и "трамвайная гонка”. Понятно, 
что они означают: дескать, повороты все 
гонщики проходят по одинаковой траекто- 
рии, как по рельсам, а судьбу победы реша- 
ет не мастерство, а мощность двигателя. 
Это, конечно, не совсем так. Оптимальная 
траектория, в теории, для всех едина - дру- 
гой вопрос, насколько ты от нее отклонишь- 
ся, а перевес в лошадиных силах, как ни 
крути, и в том и в другом случае скажет 
свое слово. 

Все, вроде бы, ясно. Каждый из вариан- 
тов - с шипами и без таковых - по-своему 
хорош. Однако диспут продолжается по сей 
день. И пока спорщики не пришли к единому 
мнению, для машин класса "1600" решили 
сделать два чемпионата России-97. 

Первый, "нешипованный”, провели в 
Набережных Челнах. Приехавшие тольят- 
тинцы вполне могли поделить все три меда- 
ли. Правда, именитых соперников было не- 


мало, но многие из них в трековых гонках 
дебютировали, как, например, чемпионы 
России по кроссу на багги камазовцы Фарит 
Бадретдинов и Валентин Николаев. А глав- 
ные конкуренты - москвичи - в последние 
годы необычайно тяжелы на подъем и в 
Челны попросту не явились. Однако одна 
медаль - бронзовая - все же досталась хо- 
зяевам соревнований. Ее завоевал Гали 
Валиуллин, успешно выступавший на иппо- 
дромах еще в 80-х, а потом на время ото- 
шедший от автоспорта. Чемпионом же стал 
гонщик вазовского СТК "Лада” опытнейший 
Омар Кахишвили, выигравший все шесть 
своих заездов, серебряным призером - ве- 
теран кросса Александр Забродин из толь- 
яттинской команды "Мега-Лада”. 

Второй чемпионат - ”с шипами” - про- 
шел в подмосковном Раменском и завер- 
шился триумфом столичной команды "Кано- 
пус-Вест”. Виктор Козанков, чемпион стра- 


Вот так закон- 
чили один из 
заездов в На- 
бережных Чел- 
нах товарищи 
по команде 
"Нижнекамск- 
шина” Николай 
Жаворонков и 
Александр Ма- 
ксимов. 






в "шипованных” трековых гонках столкновения 
редки. Почти все время видишь "мирные сце- 
ны”: лидирует тюменец Николай Вискунов на 
"Хонде". 

ны по кольцевым гонкам в классе формула 
1600, выиграл очередную золотую медаль. 
Его молодой партнер Андрей Бойко, про- 
шлым летом стартовавший на багги в чем- 
пионате Европы, - серебряную. Третьим 
был прошлогодний трековый чемпион Ре- 
нас Мухаметзянов из Ижевска. Отметим, 
что последний выступал на "Хонде-Сивик”, 
а первые двое - на ВАЗ-21 083. В чем сек- 
рет успеха отечественной техники? Под ка- 
потом машины, к примеру, Козанкова скры- 
вался 16-клапанный двигатель, оснащен- 



Миг торжества. Виктор Козанков, чемпион Рос- 
сии, получает кубок за победу. 


ный впрыском. Применение таких агрега- 
тов разрешено только в элитарном "шипо- 
ванном” классе. Однако далеко не все вла- 
дельцы спортивных "восьмерок” сегодня 
могут позволить себе такую роскошь. И 
это, похоже, еще один аргумент противни- 
ков "гонки моторов”... 

Сергей ЗИНОВЬЕВ 
Фото Владимира Князева 
и Андрея Клещева 



ЧЕМПИОНАТ РОССИИ 
ПО ТРЕКОВЫМ ГОНКАМ 
"1600" (без шипов! 

1. О. Кахишвили (Тольятти) - 36 очков; 

2. А. Забродин (Тольятти) - 30; 3. Г. Ва- 
лиуллин (Казань) - 26; 4. И. Рахматул- 
лин (Казань) - 18; 5. А. Иванов (Толь- 
ятти) -18. 

"1600 - шипы" 

1. В. Козанков (Москва) - 33; 2. А. Бой- 
ко (Москва) - 30; 3. Р. Мухаметзянов 
(Ижевск) - 26; 4. А. Забродин (Тольят- 
ти) - 23; 5. С. Успенский (Москва) - 20; 
6. И. Коновалов (Раменское) - 19. 
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Возможно, вы слышали о знаменитой 
I "Гонке чемпионов” - ее проводит леген- 
: дарная французская раллистка Мишель 
Мутон. Две машины стартуют бок о бок 
по двум параллельным дорожкам, про- 
игравший из борьбы выбывает. Корот- 
кая замкнутая трасса, очное соперниче- 
ство пилотов - это нравится публике. В 
; России такие параллельные (синхрон- 
! ные) гонки с легкой руки тольяттинцев 
из НТЦ ВАЗа и СТК "Лада” появились 
) всего год назад. 

За минувшее небольшое время органи- 
і заторы поднабрались опыта и довели до 
і совершенства трассу, расположенную на 
[ новом полигоне "АвтоВАЗа”. Ее изюминка - 
: мостик, который позволяет участникам за- 
езда "бесконтактно” меняться дорожками. 
Таким образом каждый проходит по обеим 
из них - внутренней и внешней. 

Без малого тридцать поворотов на 
двух с небольшим километрах дистанции и 
сплошной голый лед - таков был январ- 
ский вариант синхронной гонки в Тольятти. 
На теплых Канарах в Лас-Пальмасе, где 
: Мишель ежегодно собирает сильнейших 
) раллистов планеты, шипы ни к чему. А вот 
[ здесь без них никак не обойтись. Но это не 
все отличия. Там соперники состязаются 
на абсолютно одинаковых автомобилях, у 
нас это только в мечтах. Пока же - каждый 
на своем. Зато полностью идентичен прин- 
цип отбора участников - лучшие из лучших 
: и только по персональному приглашению. 
I С той лишь разницей, что наши организа- 
роры не "зациклились" на раллистах. И 
I правильно - потому что у нашей гонки есть 
черты и ралли, и кросса, и трека. И если 
[ уж устраивать настоящую российскую 
: "битву чемпионов” (к этому, судя по всему, 
і дело и идет), то как раз по такому крите- 
:■ рию. Что касается призов - не знаю, какие 
) вручают в Лас-Пальмасе, а в Тольятти во- 
\ семь соискателей разыграли предостав- 
- ленные заводом и спонсорами автомобиль 
^ ВАЗ-2109, холодильник "Шарп”, телевизор, 
І микроволновую печь и еще кучу разных 
;■ мелочей, по нашим меркам - целое состоя- 
; ние. 

Предполагалось, что конкуренцию за- 
і водским спортсменам составят гонщики 


в какие-то моменты Александр Никоненко на 
"десятке” (слева) вроде бы опережал Александ- 
ра Забродина, но на финише обоих финальных 
заездов был вторым. 

ижевской команды ”Ижнефтемаш-Рос- 
нефть" на подготовленных в Англии ”хон- 
дах-сивик". Однако на машине Ренаса Му- 
хаметзянова, прошлогоднего чемпиона 
России по трековым гонкам, еще до старта 
вышел из строя привод. А одиннадцати- 
кратный чемпион СССР Владимир Гольцов 
выпал из числа фаворитов в первом же за- 
езде - "исчезла” вторая передача. Без нее 
на сверхскользкой, извилистой и потому 
совсем нескоростной трассе рассчитывать 
на успех не приходилось. Получилось, что 
тольяттинцы сражались вроде как сами с 
собой. Но как сражались! 

В финальную часть сорювнований про- 
бились победитель элитарного кросса "Се- 
ребряная ладья-96” Александр Забродин, 
один из сильнейших раллистов страны 
Александр Артеменко и "свежий” чемпион 
по зимнему треку Омар Кахишвили. Они 
выступали на "восьмерках”, оснащенных 
впрыском. Четвертым в компании финали- 
стов был не менее известный Александр 
Никоненко, пилотировавший раллийную 
"десятку". Откровенно говоря, последний 
имел преимущество - под капотом его ма- 
шины разместился двухлитрювый силовой 
агрегат "Опеля”. Перевес в мощности мо- 
тора мог бы с лихвой компенсировать про- 
игрыш соперницам-”восьмеркам” по массе 
- те все-таки существенно легче, а в гон- 
ках это имеет огромное значение. Но одно 
дело - расчеты, другое - спортивная ре- 
альность. 

Главную ставку делали именно на Ни- 
коненко. Отдадим ему должное: он старал- 
ся изо всех сил. И все же дважды уступил 
Забродину, заняв в итоге второе место. В 
чем причина относительной неудачи? Ни- 
коненко на послефинишной пресс-конфе- 
ренции упомянул ошибку в выборе шин. Ду- 
мается, однако, что и сама "десятка”, как 
ни радовал бы ее выход на гоночные рис- 
талища, еще не всему "научилась" в авто- 
спорте. Да и тесновато было ей на тольят- 
тинской трассе для параллельных гонок. 

Сергей ЗИНОВЬЕВ 
Фото Андрея Клещева 
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Начало чемпионата мира по ралли 1997 года можно назвать просто феерическим. 
Минуло всего несколько этапов, но уже стало ясно: подобного зрелища для любителей 
автоспорта не случалось давно. Везде шла просто-таки оіііеломляюіцая борьба. Судите 
сами: за три дня на Рал.ли Швеции .лидер менялся аж девять раз! Публика валила на 
трассу просто валом! Следствие лихо закрученной интриги соревнований? Не только. 
Если смотреть в корень, причиной можно с по.лиым основанием назвать новые 
автомобили категории ”Уорлд Ралли Кар” (ѴѴ'КС), ставшие не менее привлекательной 
приманкой для болельщиков, чем именитые гонщики. 


"Дикая кошка” "Субару-Импреза” 
под управлением экс-чемпиона 
мира Колина Макрэя. 

Непосвященный с первого 
взгляда может и не отличить 
"Субару” группы А образца 1996 
года от новейшей модели ѴѴВС. 
Но приглядитесь повниматель- 
нее - "Импреза” стала двухдвер- 
ной и к тому же заметно "рас- 
полнела”: увеличенная колея 
обещает улучшенные устойчи- 
вость и управляемость. Автомо- 
биль, словно дикая кошка, 
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Последние годы 
те немногие фирмы- 
производители, что 
участвуют в чемпиона- 
те мира, жаловались 
на трудности с омоло- 
гацией раллийных ма- 
шин группы А. Сложно 
и накладно стало еже- 
годно выпускать (а 
главное - продавать!) 
серию в 2500 штук. А 
"Форд” вообще пригро- 
зил уйти из чемпионата, если Мехедународ- 
ная автомобильная федерация не пойдет на- 
встречу участникам. В результате родилась 
группа Ѵ\/ВС: по сути, возвращение к старым, 
добрым временам, когда на трассах чемпио- 
ната мира безраздельно хозяйничали мощ- 
ные, красивые и страшно далекие от серий- 
ных "прародителей” автомобили группы Б. 

К началу сезона всего две заводские ко- 
манды сумели обзавестись машинами ѴѴВС. 
Поэтому основу раллийного парка еще не 
один год будут составлять автомобили груп- 
пы А. Сильно ли они уступают "новорожден- 
ным" в скорости и надежности или же пойдет 
борьба на равных? Ответ как раз и должен 
дать нынешний чемпионат. 


"Дружелюбный щенок” "Форд-Эскорт”. Воз- 
можно, он поможет Карлосу Сайнсу завоевать 
третий титул. 

жмется к земле, цепляясь за грунт широчен- 
ными лапами-шинами. Агрессивный характер 
этой зверюги очевиден, даже при выключен- 
ном двигателе. Когда же из-под капота слы- 
шен говор трехсот "лошадей”, становится да- 
же слегка не по себе. Кстати, мотор новой 
"Импрезе” достался в наследство от предше- 
ственника группы А, но инженеры здорово 
над ним поработали. Облегченный коленвал, 
новый впускной коллектор, усовершенство- 
ванный турбокомпрессор, более мощный 
промежуточный охладитель - далеко не пол- 
ный список изменений. 

Вариация на тему "Уорлд Ралли 
Кар” в исполнении "Форда” - новый 
"Эскорт" - выглядит, напротив, миро- 
любиво. Его облик, скорее, напоминает 
дружелюбного щенка, нежели хищную 
кошку. Но не вздумайте шутить с этим 


Чемпион прошлого года Томми Мякинен 
в этом сезоне довольствуется четвертой 
по счету "эволюцией” "Мицубиси-Лан- 
сер” группы А. 


малышом - внешность обманчива. Два меся- 
ца кропотливой работы над аэродинамикой 
позволили заметно увеличить прижимающую 
силу и снизить потери мощности. Новый тур- 
бонагнетатель, спроектированный совместно 
с "Мицубиси", сделал характеристики двига- 
теля более ровными. Впускной коллектор ос- 
нащен восемью форсунками впрыска. Новая 
задняя подвеска типа "Мак-Ферсон" крепится 
к специальному подрамнику, повышающему 
жесткость кузова и облегчающему настройку 
под разные дорожные покрытия. 

Третий участник сражения за мировую 
раллийную корону - "Мицубиси-Лансер- 
ЕѵоІѴ” создан в рамках группы А. Но это во- 
все не означает, что команду "Мицубиси”, по 
традиции несколько консервативную, можно 
вычеркнуть из числа фаворитов. Проверен- 
ные решения вкупе с любопытными новинка- 
ми, к которым можно причислить хотя бы по- 
следовательное включение передач, - опас- 
ный для конкурентов коктейль. 

Первые этапы чемпионата мира со всей 
очевидностью показали: появление новых 
автомобилей вызвало прилив энтузиазма у 
любителей автоспорта. За ездой раллистов 
на машинах группы ѴѴРС стало интереснее 
следить, басовитые перекаты их моторов 
просто хочется слушать. Что еще нужно бо- 
лельщику? Только победы кумиров. А за этим 
дело не станет. 

Михаил МЕДВЕДЕВ 
(журнал ”АМС-Автомотоспорт”) 


Группа А - четырехместные авто- 
мобили с ежегодным объемом выпуска 
2500 экземпляров. В раллийной версии 
разрешены значііте.іьные изменения в 
подвеске, трансмиссии, тормозах, коле- 
сах. Кузов и двигатель можно улучшать 
то.тько в строго определенных рамках. 

Группа Б (существовала до 1986 го- 
да) - двухместные автомобили с омолога- 
ционнон серией в 200 штук. Создавались 
на базе серийных специально для участия 
в ралли. Допуска.тось множество измене- 
ний, в том числе в двигателе и кузове. 

Гру ппа ѴѴКС (введена с 1997 года) - 
специальные раллийные автомобили, 
принадлежащие к семейству, выпускае- 
мому в ко.іичестве не менее 25 тысяч 
ежегодно. На модификацию, имеющую 
16-клапанный двигатель, устанавлива- 
ются турбонаддув, полный привод, лю- 
бой впускной и выпускной ко.і.іекторы, 
охладитель нагнетаемого воздуха и аэ- 
родинамические устройства. Для омоло- 
гации достаточно построить всего 20 та- 
ких машин. 



СПОРТ 


в это трудно поверить, но думать о создании трас- 
сы для кольцевых гонок в России начали в... 1925 го- 
ду. В стране, еще не оправившейся от тяжелой раз- 
рухи, эту тему разрабатывали в своих проектах сту- 
денты-дипломники на дорожной кафедре инженер- 
но-строительного факультета МВТУ. 

Первые реальные шаги на пути к Большому призу 
формулы 1 были сделаны лишь сорок лет спустя. В 
1965-м кафедра проектирования дорог МАДИ по прось- 
бе ЦК ДОСААФ СССР разработала проект строительст- 
ва в Москве слортивного автомотодмма. Идеальным 
участком для этого уникального сооружения - гоночной 
трассы длиной 5-6 км, трибун на 120 тысяч зрителей и 
прочего - признали пойму реки Сходни в районе Туши- 
но, справа от Волоколамского шоссе, если ехать из цен- 
тра города. 

Все инстанции проект утвердили, дело стало за 
"малым” - требовались большие 
деньги. ДОСААФ, весьма бога- 
тая в те времена организация, 
расстаться с ними не решилась, а 
понятий "спонсор”, "инвестор” в те 
времена не существовало. Мо- 
мент был упущен, и сегодня на ме- 
сте автомотодрома раскинулся 
жилой массив. 

Вслед за этим проектом в долгий ящик легли мно- 
гие другие. Гоночную трассу чуть было не начали стро- 
ить по соседству с аэропортом "Шереметьево” Местный 
совхоз согласился поделиться территорией, но руковод- 
ство аэропорта выдвинуло веский аргумент против - 
участок находился прямехонько по курсу взлета-посадки 
авиалайнеров и представлял собой оласную зону. Еще 
один подмосковный вариант - возле Каширского шоссе, 
в заброшенном карьере неподалеку от дома-музея В. И. 
Ленина. На сей раз камнем преткновения стал некий 
объект, присутствие посторонних близ которого оказа- 
лось крайне нежелательно. 

Еще большей атмосферой секретности окружен 
розыгрыш Гран-при СССР 1983 года, благополучно не- 
проведенный в Эстонии на, естественно, непостроенной 
трассе около Пярну. Участники тех событий рассказыва- 
ют что-то невероятное. Дескать, весь хтонский проект 
формулы 1 был не чем иным. как... операцией ЦРУ, на- 
правленной на отделение Эстонии от СССР, но умело 
пресеченной сотрудниками КГБ. Можно этому верить 
или нет - решайте сами. 

На особом счету год 1988-й. За решение вопроса о 
проведении гонки формулы 1 взялось советское прави- 
тельство, издав соответствующее постановление и по- 
ручив ЦК ДОСААФ подготовить проект сооружения в 
Москве автоспортивного комплекса, отвечающего са- 
мым высоким международным требованиям. История 
несоздания кольцевой трассы, сделав круг, вернулаа в 
Тушино. Правда, не в застроенную уже пойму Сходни, а 
в пойму реки Москвы, где базируется авиационный 
центр ДОСААФ. Дело, как водится, "ушло в песок”, при- 
чем на самой начальной стадии. 

Однако постановления надо выполнять, и в 1990 
году объявился лихой подрядчик - фирма "Дорна” из 
Лихтенштейна, обязавшаяся воздвигнуть в Москве ком- 
плекс для гонок формулы 1 и, соответственно, всех про- 

Знакомый многим москвичам спортивный 
аэродром в Тушино занимает сегодня часть той 
самой территории, где могла бы быть построе- 
на трасса для шоссейно-кольцевых гонок. 


чих машин. Взамен "Дорна” потребовала "всего лишь” 
полные права на проведение этапа чемпионата мира- 
лакомый кусочек в плане баснословных барышей. На 
эти условия согласиться было нельзя. 

Наверное, у читателя сложилось впечатление: 
где-то в кабинетах сидели начальники и чиновники, ис- 
правно отметая один вариант Большого приза за дру- 
гим, Они и виновны в том, что в России и в Москве в ча- 
стности до сих пор нет трассы для кольцевых гонок. Это 
не так. Просто все инициаторы различных проектов по- 
вторяли одну и ту же ошибку Остапа Бендера. Помните, 
речь шла о миллионе? ”Я бы взял частями, но мне нуж- 
но сразу". Прежде чем отправить в космос Юрия Гага- 
рина, ученые и конструкторы долгое время практикова- 
лись на "неживых” спутниках и собачках. Это нормаль- 
ный порядок вещей - большие дея- 
ния начинать с 




принять 


фпрмулу 1 
в России? 


малого. Еще в середине 80-х Федерация автоспорта 
(ФАС) СССР разработала (конечно, оставшуюся чисто 
теоретической) программу "внедрения” формулы 1 в на- 
шей стране. И главной идеей ее было создание не трас- 
сы (!), а условий... К желаемому итогу - Г ран-при - мож- 
но прийти лишь через планомерное развитие нацио- 
нальных кольцевых гонок. Ведь понадобится не только 
трасса - кусок асфальта с трибунами, а и умелые орга- 
низаторы, опытные судьи. Не помешал бы и наш. рос- 
сийский гонщик в составе команды формулы 1 . 

Однако после распада СССР обнаружилось, что в 
России вообще нет ни одной стационарной трассы для 
кольцевых гонок - все они оказались за границей. Какая 
уж тут формула 1 , если даже наш скромный националь- 
ный кольцевой чемпионат пять лет не имеет постоянно- 
го пристанища. Мыкается то по московским улицам на 
Воробьевых горах, то по дорожкам вокруг петербургско- 
го стадиона им. Кирова, то по асфальту Дмитровского 
полигона. Но вернемся к нашей главной теме. 

Год 1992-й ознаменовался постановлением пра- 
вительства Москвы о проведении в столице гонки фор- 
мулы 1 . "Вильямсы”, "бенеттоны” и "мак-ларены” долж- 
ны были промчаться по маршруту Манеж-Мохо- 
вая-гостиница ”Метрополь”-Лубянка-Малый театр-Ма- 
неж. Боксы команд и "пит-лайн” расположились бы в 
Александровском саду. Проект настолько же грандиоз- 
ный, насколько и невыполнимый, и его тихо "спустили 
на тормозах", 

В 1993-м одна из московских газет опубликовала 
анкету, в которой россиян дотошно расспрашивали: хо- 
тят ли они посетить гонку формулы 1 в России; не сму- 
тит ли их, если до будущей кольцевой трассы придется 
какое-то время добираться? Так началась деятельнхть 
на российской арене еще одной фирмы из Лихтенштей- 
на - на этот раз ІАВС. Выяснилоа: 99,3% опрошенных 
считают, что трасса нужна, 61% готовы отправиться за 


формулой 1 в другой город, а 95% - поддержать строи- 
тельство комплекса своими средствами. Отвечая на во- 
просы, читатели газеты и не предполагали, что речь 
идет О... Калининграде, отрезанном от России двумя 
границами. В комплекс "Кенигсберг Кроун” (рабочее на- 
звание) входили сама трааа длиной 6830 м, трибуны, 
стоянки на 12 тысяч машин и тысячу автобусов, выста- 
вочный лавильон и 11 -этажная гостиница "люкс" на 269 
номеров. Оценивался весь проект в 192 миллиона дол- 
ларов, и такая обстоятельность в планах ІАВС, при- 
знаться, впечатляла Но что получило бы большинство 
россиян от этой "короны” (англ, сгош - корона)? Впро- 
чем, это вопрос риторический, потому что никакой го- 
ночной трассы в Кали- 
нинграде до сих пор 
іТнпии I нет и вряд ли будет. 

Значительно 
1|ии*** дальше пошла яро- 
славская компания 

Есть ли шанс 

лхь привлечь в ка- 
честве инвесторов 
многие отечествен- 
ные автозаводы. 
Правда, некоторые 
из них предпочитали делать взносы "натурой” - собст- 
венно автомобилями и даже автобусами. К несча- 
стью, как раз на эти годы пришлась обвальная инфля- 
ция. Собранных денег хватило только на земляные ра- 
боты на участке в 155 гектаров близ деревни Телеги- 
не в семи километрах от Ярославля. В настоящее вре- 
мя строительство трассы для формулы 1 здесь полно- 
стью заморожено. 

А вот Новосибирский автомотоклуб в 1994 году по- 
лучил всего 15 га. но зато, как утверждалось, почти в 
самом центре города. Здесь каким-то немыслимым об- 
разом собирались разместить трассы для кросса, кар- 
тинга, трековых и кольцевых гонок. Последнюю - с 
дальним прицелом на формулу 1. Боюсь разочаровать 
сибиряков, но очередь претендентов на проведение 
чемпионатов мира, годами обивающих пороги ФИА, ны- 
не очень длинна. В этой очереди терпеливо стоят такие 
города, как Пекин, Гонконг, Сингапур,, Лас-Вегас и... Ни 
за что не угадаете - Москва! 

Правда, в Международной автомобильной феде- 
рации, возможно, об этом еще не знают. Постановление 
правительства Москвы "Об устройстве трассы и прове- 
дении соревнований Гран-при формулы 1 в районе 
Гребного канала в Крылатском" вышло совсем недавно, 
в ноябре прошлого года. Основывалось оно на предло- 
жениях инициативной группы российских акционерных 
обществ, в числе которых всем известные "АэрофлоГ’ и 
Общественное российское телевидение. Организации 
весьма серьезные, и это вновь позволяет надеяться... 
Что ж, пусть сначала Большой приз, а уж потом разви- 
тие нашего кольца, чем вообще никакого развития, 

Сергей ЗИНОВЬЕВ 

Автор благодарит ответственного секретаря 
РАФ Сергея Ушакова за помощь в подготовке 
материала. 




ЧИТАЙТЕ В ЧЕТВЕРТОМ НОМЕРЕ ЖУРНАЛА "АМС-АВТОМОТОСПОРГ' 



ГЛАВНЫЙ ПРИЗ - 

БОЛЬШОЙ ЛРИЗ! 


Вы считаете себя знатоком формулы 1 ? Вы можете предсказать имя будущего чем- 
пиона? Вы мечтаете своими глазами увидеть самые знаменитые автогонки на планете? 
Тогда есть прямой смысл принять участие в конкурсе, проводимом журналом "АМС - Ав- 
томотоспорт” совместно с фирмой "Кастроль”. Вопросы первого тура будут опубликова- 
ны на страницах апрельского номера журнала. А главный из множества призов, приго- 
товленных "Кастроль” и редакцией журнала, - поездка на один из этапов чемпионата 
мира в сезоне-97! 

Дерзните, ведь кто не рискует, тот не сможет увидеть, как лучшие гонщики мира 
пьют призовое щампанское на пьедестале Гран-при! Удачи вам, друзья! 


В ПОГОНЕ ЗА ЗВУКОМ 

"Ты знаешь. Дик, - 
Бридлав повернулся к сво- 
ему собеседнику, - я тут по 
случаю приобрел два реак- 
тивных мотора ^-79. Соби- 
раюсь, видишь ли, постро- 
ить третий "Дух Америки”. 

Что ты на это скажешь?" 

Ричард Ноубл только хмык- 
нул в ответ: "О’кей, Крейг - 
значит, мне придется по- 
строить "Траст-З”!” 

Так вот буднично и не- 
сколько несерьезно семь 
лет назад началась, быть 
может, самая безрассудная и, вполне возможно, наиболее интересная и уж наверняка 
быстрейшая гонка двадцатого столетия - гонка за скоростью звука. 

На заре автомобилестроения каждый капиталист считал своим долгом показать, 
что его компания лучше других уже на том основании, что его машина самая быстрая. 
С тех пор боссы автомобильных корпораций прекрасно поняли: скорость - далеко не 
единственное, что нужно для повышения престижа марки. И абсолютными рекордами 
скорости занимаются сегодня разве только самые неисправимые романтики. Такие, как 
Ричард Ноубл. 
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КОГДА 

НАЧАЛЬСТВО 

РАЗЛЮБИЛО 

"ВОЛГИ” 

Бывает, полнейшее безразличие спор- 
тивных начальников сопутствует неожи- 
данному успеху той или иной дисциплины. 
Характерный пример - трековые автогонки 
на "волгах”. Несколько лет назад взгляну- 
ли на ветеранов русского трека специали- 
сты из Российской автомобильной федера- 
ции и поставили диагноз - не жильцы. Пос- 
ле чего махнули на них рукой - дескать, 
протянут еще пару лет, а потом потихоньку 
сами собой исчезнут... 

На деле вышло наоборот. Не потря- 
саемый техническими революциями и по- 
стоянными изменениями в правилах, 
класс "волг” за пару лет превратился 
вдруг из "умирающего" в самый благопо- 
лучный на российском треке. В то время 
как чемпионаты России на "восьмерках” 
ныне сократились до одного этапа, в 



"волгах” за эту зиму, помимо трехэтапно- 
го первенства, прошел еще и Кубок Рос- 
сии, и несколько традиционных соревно- 
ваний. И на все про все - хватает и гон- 
щиков, и организаторов. 


А ТАКЖЕ:^ ^ 

• Технические новиик 
формулы 1 

• Ралли "Швеции": 
только дли шведов 

• "Индикар" 
териетими 

• Как собрать "Лотос" 
своими руками 










Небольшая северная страна известна 
у нас сауной, превосходной водкой, 
местом обитания Деда Мороза, 
наиспокойнейшим укладом 
жизни и "нордическим” 
темпераментом 
жителей. 


путЕшіавия 


вход в РАЙ СТОИТ НЕДОРОГО 

В Скандинавии надо отдыхать, этому 
помогают и климат, и пейзаж, и неторопли- 
вость, радушие финнов. Собираясь в стра- 
ну Суоми, первым делом подготовьте свой 
автомобиль и документы. На машине дол- 
жен быть идентификационный знак нашего 
государства - овал с латинскими буквами 
низ, а также "выездные” номера, в кото- 
рых нет "чисто русских” букв ж, щ, ф и т. п. 
Перед выездом еще раз осмотрите свою 
машину. Дело в том, что в- Финляндии за- 
прещены антирадары, как активные, так и 
пассивные. Наличие антирадара в автомо- 
биле, даже если он просто лежит в бардач- 
ке, грозит солидным штрафом. Есть и не- 
большая проблема с провозом бензина че- 
рез финскую таможню; с собой можно 
взять не более десяти литров. Но в бли- 
жайшем будущем это правило может пре- 
терпеть изменение, как и ограничение на 
провоз спиртных напитков, поскольку Фин- 
ляндия вступила в Европейский Союз (ЕС). 

Страховку или "Грин карт” ("Зеленую 
карту") можно купить и прямо на границе, 
но лучше позаботиться заранее. В продаже 
есть как дорогие, так и дешевые. Немецкая 
- подороже, болгарская - подешевле. 
Обычно в страховых компаниях можно ку- 
пить "Зеленую карту” сроком на две недели 
за 70-80 немецких марок. Есть и более де- 
шевые варианты, но всего на несколько 
дней. Такие обойдутся вам в 20-30 долла- 
ров США для машины класса ВАЗ-2106. 

Получив на руки страховой полис, сде- 
лайте пару ксерокопий: в случае неприят- 
ностей отдадите полицейскому копию, а не 
оригинал. Отдав оригинал, вы рискуете по- 
терять все преимущества, которые вам су- 
лит "Зеленая карта”. 
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Вот и появились первые расходы. Пос- 
читаем. Виза в Финляндию стоит 100 "фи- 
мок” (Ріт - финская марка) - примерно 20 
долларов США. Прибавим максимальную 
стоимость страховки - получим 75 долла- 
ров. Вот и все расходы, которые необходи- 
мы и достаточны для проникновения на тер- 
риторию Финляндии. Если кому-то не удаст- 
ся самому пробиться в финское посольст- 
во/консульство (для этого нужно приглаше- 
ние), то расходы вырастут на 40-50 долла- 
ров: эту сумму вы отдадите туристскому 
агентству, которое возьмет на себя хлопо- 
ты по оформлению визы. Таким образом 
размер ваших затрат составит $125. 

Попасть на дорогу, ведущую в Финлян- 
дию, просто: добраться до Питера, а дальше 
поехать на Выборг (жители Карелии и Коль- 
ского полуострова пользуются своими тамо- 
женными "коридорами” и лишены "прелес- 
тей", которые сулит таможенный переход в 
Торфяновке). Добравшись до Выборга, дер- 
жите курс на вокзальную площадь, и не 
только ради ориентира. Рядом с площадью - 
заправочная станция "Несте” (NЕЗТЕ), где 
есть смысл заправиться бензином, ибо АЗС 
перед границей нередко оказывается закры- 
той. Заправьтесь и вы не пожалеете: цены 
на бензин в Финляндии высоки - около 
1-1,10 доллара за литр ’’95-го”. Миновав по- 
граничный контроль, вы, наконец, попадете 
на российскую таможню. Если документы в 
порядке и с собой немного вещей, то [іроб- 
лем обычно не бывает. Финны же могут дол- 
го исследовать вашу машину на предмет об- 
наружения наркотиков, но, в отличие от на- 
ших пограничников (таможенников), все сня- 
тые и отвинченные детали машины они сами 
устанавливают на место. Не пугайтесь, если 
на финской таможне вас попросят предъя- 


вить деньги. Финнов интересует не их каче- 
ство и вид валюты, а именно их наличие. 
Раньше туристу было необходимо иметь при 
себе минимум 1 00 "фимок”, иначе могли воз- 
никнуть трения с финской стороной. 

Распростившись с таможней, вы попа- 
дете в автомобильный рай. Дороги - блеск. 
Информация на знаках читается великолеп- 
но. По трассе скорость до 120 км/ч, в горо- 
дах - не более 50. Следите за знаками. К то- 
му же в Финляндии существует правило: зи- 
мой все автомобили должны быть переобу- 
ты в шипованную резину. Для местных ослу- 
шание кончается штрафом, наших это пока 
не касалось. Однако помните, что зимой и 
ранней весной на трассах в Финляндии 
скользко. Не жидко, как это часто бывает у 
нас, а именно скользко. 

ГДЕ ЖИТЬ? 

В каждом городке вы найдете гостини- 
цы разных классов. Цены - от 25 до 150 
долларов за одноместный номер (есть и 
выше). Хосты, некое подобие наших обще- 
житий, позволят сэкономить. Место в та- 
кой гостинице - от 15 долларов США (ред- 
ко, но бывает и дешевле). Можно остано- 
виться в домике типа бунгало, но это вы- 
годно, если вы едете в компании. Обычно 
такие домики стоят группками в живопис- 
ных местах, на берегу озер, которых в Фин- 
ляндии великое множество. 

ЧТО ДЕЛАТЬ? 

Зачем люди едут в Финляндию? В ос- 
новном, отдохнуть. Байдарочников привле- 
кает огромное количество озер и неболь- 
ших рек. Любителей севера - красоты Ла- 
пландии. Многие приезжают побродить по 
уютным городкам Суоми. Некоторые едут 



за покупками - на какие-то товары цены в 
Финляндии ниже, чем в России. (По непро- 
веренным данным, в некоторых магазинах 
расчет возможен даже (!!!) за рубли. Это 
касается в основном приграничных горо- 
дов Хамина, Лаперанта и других.) Вот уже 
года четыре владельцы иномарок "первой” 
и "второй свежести” - "Ауди”, "Фольксва- 
ген” и пр. - целенаправленно ездят ремон- 
тироваться к финнам. По слухам, там и це- 
ны пониже, и качество ремонта отменное. 

Если же вы не относите себя к выше- 
перечисленным группам туристов, то, ско- 
рее всего, вас смогут привлечь музеи, ко- 
торых в Финляндии предостаточно. Они, 
конечно, малы по размерам, зато в каждом 
из них есть свой неповторимый шарм. 
ПРАВИЛА ПОВЕДЕНИЯ 

Попав на дороги Финляндии, попытай- 
тесь сбросить всю ту агрессию, которая на- 
копилась в вашем существе за трудные ки- 
лометры отечества. Пропускайте всех и вся, 
где это положено, - в этом залог благопо- 
лучного путешествия. Помните, что вас то- 
же везде пропустят. Здесь стиль езды преи- 
мущественно "нордический, выдержанный..." 
Если вы, не дай Бог, попали в аварию, пра- 
вила поведения таковы: ни в коем случае не 
скрывайтесь с места происшествия. Вызо- 
вите полицию по телефону 112 или 10022 и 
окажите посильную помощь пострадавшим. 


иначе понесете уголовную ответственность. 
Не забывайте, что "Зеленая карта" поможет 
вам решить все проблемы, связанные с ава- 
рией. И хотя полицейских в Финляндии уви- 
деть можно редко, большинство тех, кто ре- 
гулярно посещает эту страну, подтвердят: в 
случае беспорядков стражи закона появля- 
ются, как по мановению волшебной палоч- 
ки. И действуют достаточно жестко. Зато в 
последнее время стал возможен даже диа- 
лог с полицейским на русском! Штрафы по 
нашим меркам велики, их исчисление для 
россиянина выглядит очень странно, по- 
скольку размер зависит от заработной пла- 
ты. А с безработным вообще разговор от- 
дельный. Платить штраф можно до истече- 
ния указанного в штрафной квитанции сро- 
ка. Некоторые соотечественники вообще не 
платят, и зря - это может воспрепятство- 
вать очередному получению визы: один раз 
попав в полицейский компьютер, вы рискуе- 
те стать "невъездным”. 

В городах стоянки платные - 10 "фи- 
мок” за один час. Большинство городских 
жителей используют абонементы - специ- 
альные карточки, купленные заранее. Если 
вам это не подходит, знайте: метрах в 
100-150 от платной стоянки можно найти 
место, где и за сутки с вас никто копейки 
не потребует. Конечно, оставляя, лучше 
закрывать свой автомобиль. Но если воз- 
дух свободы ударит в голову и только сре- 
ди ночи вы вскочите с кровати от мысли, 
что забыли закрыть стекло задней двери - 
спите спокойно, ограбление не состоится. 
В Финляндии случаи воровства крайне 
редки. И вообще, страна Суоми - место, 
где можно чувствовать себя спокойно и хо- 
рошо. Если вы этого хотите - в путь! 

Игорь ЛАГУТИН 


С МАШИНОЙ 

ПО «МУ МОРЮ 

Солнце вот-вот повернет на лето. 
Вместе с подснежниками появляются 
первые отпускные планы. 

Не всем любителям черноморских пля- 
жей нравится в Крыму. Тем, кто собирает- 
ся на машине в Болгарию, стоит знать: ту- 
да можно попасть на пароме, минуя Румы- 
нию. А совсем недавно стало возможным 
доплыть с автомобилем и до Закавказья. 

Паром в Варну отправляется из порта 
Ильичевск, что под Одессой, каждые три 
дня. Раньше он был рассчитан на автопо- 
езда, но теперь, после реконструкции, бе- 
рет на борт и легковые автомобили. Сколь- 
ко штук, точно сказать нельзя: лимитиро- 
вано не количество машин, а число мест в 
каютах для их водителей и пассажиров. 
Таких мест на пароме всего 30. 

Паром идет до Варны 18 часов. Обита- 
телей кают кормят три раза в день. Чуть 
было не сказал "бесплатно”, но спохватил- 
ся: каждое место в каюте стоит $75 и 
столько же надо уплатить за автомобиль 
(за микроавтобус - $125). К автомобилю 
предъявляется единственное требование: 
он должен въехать на паром своим ходом, 
поскольку грузить некому. 

Расписание движения парома по дням 
непостоянно: дважды в месяц оно согласу- 
ется с болгарской стороной. Поэтому и за- 
явки на билеты диспетчер государствен- 
ной судоходной компании "Укрферри” при- 
нимает за две недели. 

Из того же Ильичевска на пароме ’Т е- 
рои Шипки” можно попасть в город Поти, 
связанный сетью автодорог со всеми рай- 
онами Закавказья. Отход^парома - по 
вторникам в 18-00, прибытие на берег Зо- 
лотого Руна - в четверг. На борт принима- 
ют легковые автомобили и микроавтобусы 
длиной до 6 м и общим весом до 2 тонн. 
Стоимость перевозки -$85 за каждый метр 
длины автомобиля и по $150 с человека. 
Людей размещают в каютах и кормят три 
раза в день. 

За такие деньги еда и сервис должны 
быть отменного качества. "Но гурманам 
лучше не строить иллюзий”, - сказал мне 
знакомый одессит и ввернул анекдот. "Что 
за рыбу вы мне принесли? Она же воняет!” 
- возмущается в ресторане клиент. Офи- 
циант отступает с тарелкой на два шага: ”А 
сейчас?..” 

Шутки шутками, но тем, кого укачива- 
ет, на пароме в шторм будет не до еды и не 
до смеха. В общем, как поется в известной 
песенке, "думайте сами, решайте сами”... 

А если все же решитесь на морской 
вариант, вот телефон, по которому можно 
заказать билеты: (0482) 25-20-80. 

Леонид САПОЖНИКОВ 
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Немнім'о статистики 

•Больше всего но машинах в Финляндии ездят водители в возрасте от 20 до 30 лет. 
•"Права" получают около 82% мужчин и 72% женщин в возрасте 18-19 лет, 

•У мужчин чаще происходят наезды на впереди идущий автомобиль. 

•У женщин больше всего аварий при подаче задним ходом. 

•Меньше попадают в ДТП относительно новые автомобили с объемом двигателя 
1300-1 600 см3. 

•Меньшая степень риска аварии у сравнительно больших автомобилей, работающих преи- 
мущественно на дизельном топливе. 

•Женщины предпочитают небольшие легковые автомобили: к примеру, на "Ниссане-Микра" 
ездит 63,1% женщин и только 36,9% мужчин, зато но "Мерседесе" (в среднем) - 91 ,3% муж- 
чин и только 8,7% женщин. На "Ауди" - 1 4,5% женщин и 85,5% мужчин. 

•В 66% домашних хозяйств (семья или одинокий человек) имеется машина. 92% семей, в ко- 
торых есть дети, имеют автомобиль. 

•Семьи с детьми эксплуатируют автомобиль в пять раз чаще, чем одинокие. 

•В последние годы наблюдается старение автопарка. В 1 960 году средний возраст автомо- 
билей в Финляндии составлял 5,6 года, в 1 970-м - 4,8, в 1 980-м - 6,7, а в 1 990-м - уже 
7,4 года. В 1 994 году средний возраст увеличился еще больше и достиг 9,2 года. 

•Вазовские машины получили распространение в Финляндии еще в начале 70-х годов. В 
конце 70-х и в 80-е годы они не раз входили в число наиболее покупаемых: например, в 
1 989 году было зарегистрировано 1 3 359 новых "лад", что соответствовало четвертому ме- 
сту. Потом популярность волжских автомобилей стала падать: в 1 994 году - лишь восьмое 
место среди новых автомобилей, поставленных на учет, в последующие годы - еще меньше. 

(По данным Автомобильного союза Финляндии 
и газеты "Северный торговый путь") 



АВТОМОБИЛЬНАЯ ЖИЗНЬ 


в первом номере ЗР за этот год мы рас- 
сказали об инструментальном контроле 
автомобильного транспорта. Вернее, 
это был эксперимент: как почувствует 
себя отечественная продукция на не- 
мецкой линии диагностики. Результат 
был малоутешительным. 

Сами того не подозревая, мы затрону- 
ли не просто жизненно важный для авто- 
мобилистов вопрос, а оголенный нерв. Те- 
ма эта не первый год (в скрытой от води- 
тельского глаза чиновничьей борьбе под 
ковром) весьма и весьма беспокоит ГАИ, 
Минтранс, Госстандарт, коммерсантов и 
местные администрации. Считанные меся- 
цы и... удар придется по водителям. 

Если следовать букве закона, то обя- 
занность следить за исправностью транс- 
портных средств Правительство РФ воз- 
ложило на Госавтоинспекцию. Об этом 
сказано в "Законе о милиции”, "Положении 
о ГАИ МВД РФ”, а самое главное, в разра- 
ботанных и утвержденных по постановле- 
нию Правительства "Правилах проведе- 
ния государственного технического осмо- 
тра автомототранспортных средств и при- 
цепов к ним в Российской Федерации". 
Вот основной документ, которому должны 
подчиняться водители и должностные ли- 
ца при техосмотре автомобилей. 

С тем и жили. Навещали ГАИ, плати- 
ли установленные государством сборы, 
получали "лобовички”... Да, где-то там за 
границей техосмотром занимаются неза- 
висимые, но уполномоченные государст- 
вом и полицией структуры. ”Их" линии, ос- 
нащенные компьютерами, за пару минут 
диагностируют автомобиль, после чего 
владелец обязан устранить неисправно- 
сти. Если таковые находятся. 

У нас до сих пор ничего и близкого не 
было. Существуют ГОСТы (не известные 
водителям) и ПДД с "Основными положе- 
ниями о допуске транспортных средств к 
эксплуатации". Все. Кстати, наши ГОСТы 
строже, чем зарубежные. Однако в них не 
оговорены многие параметры, которые 
диагностируют те же немецкие линии. Со- 
стояние амортизаторов влияет на безо- 
пасность движения? Влияет, но наш ГОСТ 
о них не упоминает. Нет стандартов на из- 
мерение СО и СН в отработавших газах 
автомобилей, оснащенных газовым обору- 
дованием. (Хотя у нас находятся "умники", 
измеряющие эти параметры и запрещаю- 
щие эксплуатацию автомобиля, исходя из 
норм для бензиновых двигателей.) 

О качестве машин и их соответствии 
стандартам говорить не приходится. Ни 
до поездок по нашим дорогам, ни после. 

За границей все гораздо лучше. Толь- 
ко нам-то до них какое дело? А дело, ока- 
залось, есть, и очень большое. 

В 1995 году по инициативе Минтран- 
са, НИИАТа и Госстандарта начался мас- 
совый выезд высоких начальников в Гер- 
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манию на те самые независимые инстру- 
ментальные станции. На немецкой земле 
все выглядело прекрасно. А вот дома... 
ГОСТы, стандарты, финансы, ВАЗы, ГА- 
Зы... Но знаменитый русский "авось" и же- 
лание прослыть людьми с передовым 
мышлением дело сделали. По результа- 
там поездок администраторы 25 регионов 
(с благословения ГАИ РФ) издали распо- 
ряжения "о внедрении инструментального 
контроля”. В теории это выглядеть долж- 
но было так: в каком-нибудь таксопарке 
(потому что компьютеризованных линий у 
нас нет) водитель личной машины должен 
был проехать ряд регулировочных стен- 
дов, получить полагающуюся бумажку и с 
ней явиться в ГАИ. Причем плата за про- 
хождение по "линии”, установленная отца- 
ми области, не избавляла от оплаты и 
"традиционных" квитанций. В принципе, 
действующие Правила проведения ТО не 
запрещают "обследование" транспорта 
"на стороне”. НО ТОЛЬКО ПО ЖЕЛАНИЮ 
ВЛАДЕЛЬЦА. Хотя какие бывают Правила 
без исключений? Вот и решили отступить. 
Слегка, в виде эксперимента. 

В 12 экспериментальных областях (13 
регионов, выпустив распоряжения, замер- 
ли в ожидании, оставив все по-старому) 
при консультативном участии совместно- 
го российско-немецкого предприятия 
’Трансдекра" (см. ЗР, 1997, № 1) начали 
создавать центры инструментального кон- 
троля. В начале года по всей России их 
насчитывалось 163. Экспериментируя, об- 
ласти (на всякий случай) особо автовла- 
дельцев не дразнили. На контроль посы- 
лали общественный транспорт, спец- 
транспорт да грузовики. Робкие попытки 
привлечь к диагностике машины старше 
десяти лет прекращались после возму- 
щенных выступлений их хозяев. 

Местные начальники ГАИ, по распо- 
ряжению глав администраций оставшиеся 
в стороне от технического контроля, писа- 
ли письма в Главное управление и спра- 
шивали, что делать. ГАИ РФ отмалчива- 
лась. Тем временем разброд и шатание 
начались и среди "двенадцати”. Более-ме- 
нее гладко инструментальный контроль 
пошел только в Астрахани, Красноярске, 
Перми, Ульяновске и Ханты-Мансийском 
автономном округе. Там уже обучили на 
’Трансдекре” персонал, создали аттеста- 
ционные комиссии, подсчитали окупае- 
мость проектов и приготовились вклады- 
вать деньги в развитие новых центров. 
Краснодар, Иркутск, Челябинск, Рязань, 
Ярославль, Омск и Московская область от 
эксперимента отказались. 

Тут в ГАИ РФ взялись за калькуля- 
тор. Вот это да! Если прибрать к рукам 
инструментальный контроль, то за год в 
среднем можно "заработать” 20 триллио- 
нов рублей! К министру внутренних дел 
полетела докладная. Министр ахнул, но 
ограничился рекомендательным письмом: 


мол, на новые регионы "заразу” не рас- 
пространять, а в работе руководствовать- 
ся старыми документами. Вдогонку пись- 
му (разумеется, на местах воспринятому 
как приказ) пошла телеграмма ГАИ РФ. 
Типа: "Подумайте, как действующие ли- 
нии инструментального контроля, поме- 
щения и сотрудников взять в аренду, а 
потом все быстренько выкупить”. Регио- 
ны, где вложили в центры свои кровные 
(например, в Сургуте администрация по- 
тратила около семи миллиардов рублей), 
заняли глухую оборону. А там, где экспе- 
риментаторы сидели в ожидании команд 
сверху, и вовсе растерялись. И 



те, весь в белом) на сцене появился сто- 
личный мэр. 10 сентября прошлого года, 
"во исполнение” расплывчатого закона "О 
безопасности дорожного движения” и по- 
становления правительства столицы "О 
мерах по снижению вредного влияния ав- 
тотранспорта на экологическую обета- 



новку в Моск- 
дИІМ ве" решено соз- 

■йЙІаЙііГ Дзть за пару ме- 
^ІЯмП!|і|^' сяцев 175 (!) цент- 
ров инструмен- 
тального контроля. 
ГАИ? В сторону. 
"Правила"? Плевать! 
Если захотим, забло- 


кируем и эвакуируем, 
кадры выращены и под- 
готовлены. 

На деньги налого- 
плательщиков создана 
Московская городская 
служба технического 
контроля (кстати, 
уже никакого от- 


ношения к "Декре" не имеющая). Печально 
известные своим вымогательством и без- 
законием коммерсанты (типа ОАО "Рес- 
публиканская служба технической помо- 
щи"(!) под крылышком мэрии создают и 
спешно оснащают посты инструменталь- 
ного контроля. Разумеется, за осмотр ма- 


шины придется платить. По самым скром- 
ным, предварительным расчетам, около 
200 тысяч рублей. И платить до тех пор, 
пока коммерсант не даст "добро". Свет 
фар, к примеру, не отрегулирован. Воз- 
вращаешься, отрегулировав - оплачива- 
ешь снова инструментальный контроль. 
Все в порядке - вот тогда в ГАИ: сверять 
номера, "звонить на угон" и получать за- 
ветный талон. Объявили, что с начала го- 
да ТО можно пройти лишь в двух подраз- 
делениях ГАИ, где есть свои линии техос- 
мотра. Но и это - до 15 апреля. Что по- 
том? Двум станциям с двумя миллионами 
столичных машин не справиться. А по- 
строить в рекордные сроки новые (а ля 
"Трансдекра") почти две сотни центров не- 
возможно. Москве бы завершить к юби- 
лею строительство МКАД да рассчитать- 
ся со скульптором Церетели. 

Увы, в погоне за длинным рублем в 
который уже раз готовы были нарушить 
права автовладельцев. 

Во-первых, закон "О защите прав по- 
требителей” запрещает навязывать плат- 
ные услуги. Здесь же - не навязывание, а 
просто шантаж какой-то! Платить за то, 
что нас контролируют. Недолго дойти до 
того, чтобы инспектор ГАИ выставлял 
счет за проверку документов на дороге... 

Кстати, во-вторых, Г осавтоинспек- 
ция не вправе владеть движимым и не- 
движимым имуществом и извлекать из 
него доход. Так что притязания ГАИ на 
участие в грабеже автовладельцев (да- 
же если выкупить линии не получится, 
дорожная инспекция, дабы не обижа- 
лась, может быть взята ”в долю”) беспоч- 
венны, а проведение ТО кем-то другим, 
не Госавтоинспекцией - нарушение по- 
становления правительства. 

В-третьих, обязательный инструмен- 
тальный контроль ставит автовладельцев 
в неравные условия: жители глубинки 
проходят техосмотр по-прежнему, на гла- 
зок, а машину горожанина экзаменуют на 
линии по всему ГОСТу. 

В-четвертых, пока не работает меха- 
низм привлечения к ответственности ав- 
тозаводов, выпускающих автомобили, не 
соответствующие стандартам, и их дета- 
ли, не отвечающие требованиям эксплуа- 
тации. Опять расплачиваться за все дол- 
жен потребитель! 

Чем выше цена прохождения техос- 
мотра, чем сложнее его условия, тем 
больше взятки. Богатые любой строгий 
техосмотр по-прежнему обойдут и будут 
ездить на небезопасных машинах, а вот 
бедные, они и на оплату законного ТО не 
всегда найдут деньги. Или эта ситуация 
кому-то выгодна? 

Главная же беда: в руках наших но- 
вых грабителей - власть. Если автовладе- 
лец не пройдет ежегодный техосмотр во- 
время, ГАИ на совершенно законных ос- 
нованиях запретит эксплуатацию машины. 


И кричи себе на здоровье о своих нару- 
шенных правах. 

Конечно, чтобы обезопасить себя, 
лучше пройти ТО поскорее. Требования 
техосмотра известны, необходимые доку- 
менты (не забудьте медсправку, водите- 
ли!) тоже. Кстати, напомним, что при тех- 
осмотре проверяют эффективность тор- 
можения рабочей тормозной системой 
(измеряя тормозной путь), герметичность 
гидравлического тормозного привода, 
стояночную тормозную систему (для лег- 
ковых машин - на уклоне до 23%), люфт в 
рулевом управлении, световые приборы, 
работу стеклоочистителей, состояние 
шин, замков дверей, механизмов регули- 
ровки сидений, привод управления дверя- 
ми, спидометр, ремни безопасности и мно- 
гое другое. Что именно - не поленитесь, 
купите Правила дорожного движения 
(кстати. Издательство "За рулем” выпус- 
тило их в очередной раз в 1996 году) и 
изучите в приложениях Перечень неис- 
правностей и условий, при которых запре- 
щается эксплуатация транспортных 
средств. Приведите машину в порядок. Не 
успели? Копите деньги. Для них уже под- 
ставлены карманы руководителей многих 
наших регионов. 

Конечно, можно пытаться бороться за 
свои права и не идти на инструменталь- 
ный контроль, можно обратиться в суд, 
который, по идее, должен признать вашу 
правоту. Но не мешает при этом помнить: 
вы рискуете, потеряв время, остаться без 
талона о прохождении ТО со всеми выте- 
кающими отсюда неприятностями. 

"Но ведь мы делаем это, заботясь о 
вашей же безопасности!” - лукавят чинов- 
ники, лоббирующие инструментальный 
контроль. Так пусть, для начала, сделают 
его бесплатным. Пусть согласуют ново- 
введение с действующим законодательст- 
вом, наведут порядок на автозаводах, 
чтобы выпускаемые ими машины были 
требуемого качества. Да и вводить его 
вот так, с бухты-барахты нельзя. Только 
обсудив сам механизм техосмотра с авто- 
владельцами и юристами, только создав 
материальную базу, только выдав на кон- 
курсной основе лицензии экспертам. На 
это уйдет немало времени, но зато тогда 
инструментальный контроль будет во бла- 
го автомобилистам, нашим рядовым со- 
гражданам-налогоплательщикам, а не 
группам доверенных коммерсантов. 

Все происходящее очень напоминало 
превышение полномочий ради чьих-то ко- 
рыстных интересов. Видимо, поняв это, 
московские власти смягчились - решили в 
нынешнем году оставить все по-прежне- 
му. Но идея инструментального контроля 
жива. Надеемся, что при новой попытке 
ее воплощения права автовладельцев и 
здравый смысл не будут нарушены. 

Елена ВАРШАВСКАЯ, 
Дмитрий ЖЕРНОВ 
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ПДД в СИТУАЦИЯХ 



Уже третий год мы живем по ”новым” (поче>іу-то их до сих 
пор так называют) Правилам дорожного движения. И все 
это время в редакцию приходят письма с вопросами о 
применении тех или иных пунктов этого важнейшего для 
водпте.іей документа. Часть таких писем (увы, меньшая) 
радеет: не переве.іись еще у нас автомобіиисты, которые 
вникают во все тонкости ПДД и хотят в них разобраться. 
Другая же часть писем (у'вы, большая) по меньшей мере 
удив.тяет. Судя по ним, большинство водителей 
руководствуются .тишь неско.тькими основныхш 
положениями Правші іі не более, а потому .іюбая 
''нештатная” ситуащія ставит их в тупик. 

С этого номера мы открываем новую рубрику ”ПДД в 
ситуациях”, чтобы вместе с читате.іямн рассматривать 
часто встречающиеся, но почему-то неясные дтя многих 
(и.ти просто игнорируемые) дорожные задачи. В этом нам 
помогут специалисты НИЦ ГАИ РФ. 


Обычный регулируе- 
мый светофором перекре- 
сток (фото 1). Две полосы 
для движения в каждом 
направлении. Из крайнего 
правого ряда ”под стрел- 
ку” разрешен поворот. Од- 
нако водитель автомоби- 
ля, стоящего в этом ряду у 
стоп-линии, намерен ехать 
прямо, и начнет он движе- 
ние, лишь когда загорится 
"зеленый” и погаснет 
стрелка. В этой ситуации 
желающим повернуть на- 
право придется ждать до 
следующего включения 
дополнительной секции 
светофора. Как оценить 
ситуацию? 

НИЦ ГАИ: Раздел 13 
ПДД не содержит положения 
о действиях водителей, нахо- 
дящихся на крайней правой 
(или левой) полосе, с кото- 
рой производится поворот 
при включении дополнитель- 
ной секции светофора с зе- 
леной стрелкой. Поэтому при 
отсутствии знаков 5.8.1 ("На- 
правление движения по по- 
лосам”) или 5.8.2 ("Направле- 
ния движения по полосе”) во- 
дитель автомобиля вправе 
оставаться на крайней поло- 
се в ожидании сигнала све- 
тофора, разрешающего дви- 
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препятствие для транспорт- 
ных средств, движущихся на 
разрешающий сигнал свето- 
фора, но и нарушает ПДД. 
Остается стоять и ждать 
справедливого наказания по 
статье 115 (часть первая) 
КоАП (два балла и штраф до 
0,2 М3). Ну а как же "прово- 
каторы"? Для них, к сожале- 
нию, в Административном ко- 
дексе ответственность не 
предусмотрена. В то же вре- 
мя, если в результате их дей- 
ствий автомобиль, вытолкну- 
тый из ряда, станет участни- 
ком ДТП, суд имеет право 
привлечь нетерпеливых к ча- 


жение прямо, а те, кому он 
мешает ехать "под стрелку”, 
обязаны-таки ждать следую- 


ехать на перекресток, при- 
няв левее. Однако подобный 
маневр не только создает 


щего разрешающего сиг- 
нала светофора. 

Обязаны.., но неред- 
ко приходится наблюдать 
совсем другую картину. 
Очередь желающих по- 
вернуть буквально "сго- 
няет” впереди стоящий 
автомобиль, заставляя 
его освободить ряд. 
Обычно в таких случаях 
водитель вынужден вы- 




стичному возмещению ущер- 
ба за "преднамеренные дей- 
ствия, повлиявшие на созда- 
ние аварийной обстановки”. 

Каждый из нас знаком 
с понятием "свой двор”. 
Здесь мы гуляем с детьми, 
отдыхаем на лавочках, ды- 
шим воздухом. Самое же 
главное, по "улицам” на- 
ших дворов мы привыкли 
свободно ходить. Но сегод- 
ня тут ездят и машины, 
много машин. Кто имеет 
преимущество? 

НИЦ Г АИ: В соответствии 
с разделом 1 7 ПДД в жилых 
зонах, обозначенных знаком 
5.38, пешеходы имеют преи- 
мущество перед транспортны- 
ми средствами. Иными слова- 
ми, водители обязаны пропус- 
кать пешеходов, которые пе- 
ремещаются по проезжей час- 
ти, расположенной вблизи до- 
мов (фото 2). Более того: и 
при заезде в жилую зону и вы- 
езде из нее (напомним, она 
имеет статус прилегающей 


территории) водители должны 
пропускать пешеходов, чей 
путь они пересекают. Это тре- 
бование пункта 17.3 поддер- 
живает и пункт 8.3 (фото 3). В 
жилой зоне запрещаются дви- 
жение автомобилей со скоро- 
стью более 20 км/ч, учебная 
езда и стоянка с работающим 
двигателем. Это в теории. Но 
как часто водители использу- 
ют жилые зоны для сквозного 
проезда на соседние улицы, 
да еще на высокой скорости, 
чем нарушают требования 
пункта 17.2 ПДД. Сколько на- 
реканий вызывают оставлен- 
ные "на ночевку" под окнами 
грузовики, загромождающие 
территории возле домов и от- 
равляющие окружающую сре- 
ду отработавшими газами 
(фото 4). Между тем ПДД за- 
прещают в жилых зонах сто- 
янку автомобилей с разрешен- 
ной массой более 3,5 т. Отме- 
тим еще, что все требования 
Правил, ограничивающие дви- 
жение автомобилей в жилых 
зонах, распространяются и на 


"обычные" дворовые террито- 
рии. По ст. 1 15 (часть вторая) 
Административного кодекса 
нарушителей ожидает наказа- 
ние в три балла и штраф до 
половины М3. 

Еще одна ситуация. На 
регулируемом перекрестке 
на разрешающий сигнал 
светофора автомобили по- 
ворачивают направо и, как 
это часто случается, одно- 
временно начинают перехо- 
дить проезжую часть пеше- 
ходы (фото 5 и 6). Кто 
здесь имеет преимущество? 

НИЦ Г АИ: В соответствии 
с пунктом 13.1 ПДД водитель, 
поворачивающий направо (или 
налево), обязан уступить до- 
рогу пешеходам, переходящим 
проезжую часть. В тех случа- 
ях, когда они не успевают пе- 
ресечь улицу на зеленый сиг- 
нал светофора, пункт 13.8 тре- 
бует от водителей предоста- 
вить им возможность закон- 
чить переход. Этот же пункт 
регулирует взаимоотношения 


и между водителями. Допус- 
тим, пешеходы еще не закон- 
чили переход, а уже зажегся 
"красный". В таком случае во- 
дители, начавшие движение 
на разрешающий сигнал све- 
тофора, обязаны дать возмож- 
ность закончить поворот тем 
машинам, которые еще не ус- 
пели это сделать, иными сло- 
вами, пропустить их. Таким об- 
разом, сперва переходят доро- 
гу пешеходы, затем соверша- 
ют поворот автомобили, а пос- 
ледними проезжают машины с 
пересекаемого направления. 

За нарушение такой пос- 
ледовательности инспектор 
ГАИ имеет право наказать по 
упомянутой ранее статье 155 
КоАП. Поскольку в данной си- 
туации выявить нарушителя 
очень легко, кое-кто из водите- 
лей уже имеет во временном 
разрешении три штрафных 
балла, но это пока что мало 
сказывается на воспитании 
чувства уважения к пешеходам 
- основополагающего в дорож- 
ном движении на Западе. 



ПОСЛЕСЛОВИЕ. Из трех рассмотренных 
ситуаций две (вторая и третья) во всем мире 
наибо.іее наказуемы и приравниваются к 
выезду на встречную полосу и проезд на 
красный сигнал светофора. Соответственно и 
наказание. Печально, но у нас подобные 
нарушения (если они не привели к аварии) 
считаются пустяковыми, не 
заслуживающими внимания, что 
подтвердіыось во время съемок на улицах 
Москвы. Посмотрите на фото. Автомобиль 
буква.іьно давит пешеходов. В двадцати 
метрах от места съемки стоя.іи сотрудники 
ГАИ и безучастно взирали на все это. 

Не потому ли наши дороги напоминают 
поле битвы? 


Отдел автомобильной жизни 
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II. Кто должен уступить дорогу в такой ситуации? 

5 - водитель автомобиля 

6 - мотоциклист 


I. При каком условии разрешается обогнать мотоциклиста в такой ситуации? 

1 - если не придется пересекать сплошную линию разметки 

2 - если перед этим участком дороги нет знака "Обгон запрещен” 

3 - если нет встречного транспорта 

4 - все ответы верны 




IV. о чем говорит водителю этот знак? ^ 

10 - автомобилям с прицепами только направо 

11 - автомобилям с прицепами или при буксировке только 
направо 

12 - автомобилям с прицепами или при буксировке только 
прямо и налево 


В каком порядке должны проезжать перекресток эти водители? 

7 - автобус; такси; грузовик 

8 - грузовик; автобус; такси 

9 - грузовик; такси; автобус 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на стр. 217 


V. Какова функция правой полосы проезжей части? 

1 3 - это полоса для движения автобусов 

14 - это полоса для остановки и стоянки 

15 - это полоса для снижения скорости перед правым 
поворотом или съездом с дороги 


VI. Какой должна быть оптимальная дистанция между этими 
автомобилями, движущимися с одинаковыми скоростями? 

16 - не меньше расстояния, которое проходит автомобиль за 0,5 с 

17 - не меньше расстояния, которое проходит автомобиль за 1 с 

18 - не меньше расстояния, которое проходит автомобиль за 1,5 с 

19 - не меньше расстояния, которое проходит автомобиль за 2 с 


VII. Кто из водителей неправильно 
остановился на этом участке дороги? 

20 - оба водителя 

21 - только водитель А (если время 
стоянки более пяти минут) 

22 - только водитель Б 


VIII. С какой максимальной скоростью могут дальше двигаться водители? 

23 - 70 км/ч 

24 - 90 км/ч 

25 - мотоциклист - не более 90 км/ч, водитель автомобиля - не более 70 км/ч 


ІІГ---'-' 'д, 
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ОТВЕТЫ ГАИ 


На вопросы читателей, связанные 
с техосмотром в 1997 году, отвечает 
заместитель начальника Главного 
Управления Г АИ РФ, начальник 
Научно-исследовательского центра 
ГАИ МВД России 
Юрий ОЛЬХОВНИКОВ. 



Я - владелец ВАЗ-21 03 1975 года вы- 
пуска. В инструкции к автомобилю ска- 
зано, что карбюратор обеспечивает со- 
держание СО в выхлопных газах не бо- 
лее 4,5%. При прохождении техосмотра 
ГАИ Екатеринбурга требует 2,0%. Одна- 
ко СО на моей машине ниже, чем 3,5%, 
на СТО отрегулировать не могут. Поче- 
му ГАИ отказывает мне в прохождении 
техосмотра? 

ГОСТом 17.2.2,03-87 "Охрана природы. 
Атмосфера. Нормы и методы измерений со- 
держания окиси углерода и углеводородов в 
отработавших газах автомобилей с бензино- 
выми двигателями. Требования безопасно- 
сти” определена норма содержания окиси 
углерода и углеводородов в отработавших 
газах автомобилей, находящихся в эксплуа- 
тации: до 3% при работе двигателя на холо- 
стом ходу при минимальной частоте враще- 
ния коленчатого вала (п. 1 .3 ГОСТа). 

В соответствии с п. 4.9 Правил прове- 
дения государственного технического осмо- 
тра автомототранспортных средств и прице- 
пов к ним в Российской Федерации, утвер- 
жденных Постановлением Совета Минист- 
ров - Правительства Российской Федерации 
30 августа 1993 г. № 874, транспортные 
средства, не отвечающие хотя бы одному из 
требований Правил дорожного движения, 
стандартов, правил технической эксплуата- 
ции, инструкций предприятий-изготовите- 
лей, регистрационных документов и других 
нормативно-технических документов, счита- 
ются неисправными, и их эксплуатация за- 
прещается. 

Об этом же говорится и в перечне неис- 
правностей и условий, при которых запре- 
щается эксплуатация транспортных средств 
(приложение к Основным положениям по 
допуску транспортных средств к эксплуата- 
ции и обязанностям должностных лиц по 
обеспечению безопасности дорожного дви- 
жения, утвержденным Постановлением Со- 
вета Министров - Правительства Россий- 
ской Федерации 23 октября 1993 г. № 1090), 

С учетом всего этого вам, очевидно, не- 
обходимо заменить устаревшие, не отвечаю- 
щие современным требованиям, узлы и де- 
тали, влияющие на содержание окиси угле- 
рода и углеводородов в отработавших газах. 

Управление транспортными средства- 
ми, имеющими неисправности, при которых 
по Правилам дорожного движения запреща- 
ется их эксплуатация (ч. 2 ст. 114 КоАП 
РСФСР), влечет взыскание в виде преду- 
преждения или наложения штрафа в разме- 
ре от 0,1 до 0,2 минимального размера опла- 
ты труда. 

ГАИ Астраханской области при про- 
хождении техосмотра (а также при реги- 
страции и перерегистрации автомобилей) 
требует справку об исправности маши- 
ны, которую выдает Центр техконтроля, 
расположенный на территории таксопар- 
ка. Правомочно ли это требование? За 


осмотр машины в этом Центре нужно 
платить 120 тысяч рублей. Зачем мне на- 
вязывают услугу? 

Нет, не правомочно. В соответствии с 
п. 6.2 названных выше Правил проведения 
государственного технического осмотра ав- 
томототранспортных средств проверка тех- 
нического состояния транспортных средств 
на станциях технического обслуживания пе- 
ред государственным техническим осмотром 
проводится только по желанию владельцев. 

Мне отказали в прохождении техос- 
мотра из-за закрытых оргстеклом номер- 
ных знаков. Сказали, что на дороге за та- 
кую "самодеятельность” могут и оштра- 
фовать. Почему? 

ГОСТ Р 50577-93 "Знаки государствен- 
ные регистрационные транспортных 
средств. Типы и основные размеры. Техни- 
ческие требования" запрещает закрывать 
регистрационные знаки органическим стек- 
лом или другими материалами (п. 4.15). 

Управление транспортными средства- 
ми, на которых номерные знаки установле- 
ны с нарушением требований Правил до- 
рожного движения (ч. 5 ст. 114 КоАП 
РСФСР), влечет штраф в размере от 0,1 до 
0,3 минимального размера оплаты труда. 

На личный автомобиль ВАЗ-2121 я 
установил литые диски, низкую и широ- 
кую "резину”. Инспектор ГАИ предупре- 
дил меня, что в следующий раз оштрафу- 
ет, поскольку завод-изготовитель в инст- 
рукции к автомобилю данный размер 
шин не указал. Я знаю, что на заводе про- 
водились испытания различных колес и 
никаких возражений против использова- 
ния широкой "резины” не было. Имеет ли 
право сотрудник ГАИ наказать меня за 
установку не предусмотренных заво- 
дской инструкцией колес? 

Имеет. Согласно п. 1.1.2 ГОСТ 
25478-91 "Автотранспортные средства. Тре- 
бования к техническому состоянию по усло- 
виям безопасности движения. Методы про- 
верки”, в эксплуатации не допускается ис- 
ключать предусмотренные или устанавли- 
вать не предусмотренные конструкцией эле- 
менты тормозного и рулевого управлений, а 


также иных составных частей автотранс- 
портного средства без согласования с пред- 
приятием-изготовителем автотранспортно- 
го средства или иной уполномоченной на то 
организацией. 

Поэтому, если в Руководстве по эксплу- 
атации автомобиля отсутствует тип шин и 
дисков, которые вы поставили, вам необхо- 
димо обратиться на предприятие-изготови- 
тель транспортного средства и получить со- 
ответствующее разрешение. 

В Иркутской области работники Г АИ 
не разрешают эксплуатировать автомо- 
биль с установленными за задним стек- 
лом дополнительными стоп-сигналами, 
если их несколько (более двух). Какие 
существуют требования по количеству 
и установке дополнительных стоп-сиг- 
налов? 

Сотрудники ГАИ правы. Требования к 
количеству и установке внешних световых 
приборов предусмотрены ГОСТом 8769-75 
"Приборы внешние световые автомобилей, 
автобусов, троллейбусов, тракторов, прице- 
пов и полуприцепов. Количество, располо- 
жение, цвет, углы видимости". В соответст- 
вии с п. 2.6.1 этого ГОСТа на каждом транс- 
портном средстве должны быть установле- 
ны два сигнала торможения. 

На легковых автомобилях и автобусах 
допускается наличие одного или двух допол- 
нительных сигналов торможения. Они уста- 
навливаются за задним стеклом механиче- 
ского транспортного средства на высоте 
1150-1400 мм. Цвет дополнительных сигна- 
лов торможения должен быть красный. 

Я не прошел техосмотр потому, что 
"дворники” моей иномарки (с правым 
расположением руля) работают не спра- 
ва налево, как у отечественных машин, а 
наоборот. Правьі ли работники ГАИ? 

Нет, не правы. Требования относитель- 
но направления работы стеклоочистителей 
государственными стандартами не регламен- 
тированы (см. ГОСТ 25478-91 "Автотранс- 
портные средства. Требования к техническо- 
му состоянию по условиям безопасности дви- 
жения” и ГОСТ 18699-73 "Стеклоочистители 
электрические. Технические условия”). 
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опыт ЭКСПЛУАТАЦИИ 



НИКАКИХ СЮРПРИЗОВ 


Итак, позади еще три месяца эксплуата- 
ции нашего автомобильного парка. Как 
показала себя техника в зимние меся- 
цы? Проанализируем пачку официаль- 
ных бумаг - актов учета работ, выпол- 
ненных в лабораторно-техническом 
центре (ЛТЦ) ОАО ”3а рулем”. Сделает 
это Эдуард КОНОП. 

Дсіже беглое знакомство с этими доку- 
ментами показывает, что редакционные ав- 
томобили особенно высокой "надежностью” 
или "выносливостью" (в недалеком прошлом 
эти байки у нас усиленно насаждались!) от- 
нюдь не блещут. 

Недавно наше автохозяйство пополни- 
ли ’Тойота-Карина" 1989 года выпуска с про- 
бегом 157 тысяч км и новый микроавтобус 
"Хёндэ Н-100”. Из 36 машин в технический 
центр было представлено по разным причи- 
нам шестнадцать! И большинство - не на 
плановое техобслуживание. Заметим, сюда 
не входят случаи, когда водители, полагаясь 
на собственные знания и опыт, сами устра- 
няли неисправности. 

Просмотрев акты ЛТЦ, кто-то может 
сказать, что там преимущественно занима- 
лись "мелочевкой" - российский автомоби- 
лист настолько к "пустячкам” привык, что го- 
тов признать прекрасным любой автомо- 
биль, на котором не лопнул пополам колен- 
чатый вал и не отвалилась коробка передач! 

Итак, что же пришлось ремонтировать? 
В первую очередь нашим водителям - впол- 
не традиционно - доставляла неприятности 
электротехника - "узкое место”, известное 
еще нашим отцам и дедам. Дефекты самые 
разнообразные, но, заметьте, ни одного уни- 
кального. Все они, к сожалению, "до боли 
знакомы”. 

Вот новенький ВАЗ-21 053 с пробегом 4 
тысячи километров. Отказал выключатель 
фонарей заднего хода. Многие не обращают 
на это внимания, полагая, что белый свет 
этих фонарей - что-то сродни баловству. Но 
скажите это тому, кто в результате помял 
машину или сбил пешехода!.. 

На автомобиле вообще довольно мало 
электротехнических приборов, без которых 
можно безболезненно обойтись. Даже при- 
куриватель однажды может зачем-нибудь 
понадобиться, хотя сами вы и некурящий. 


Еще один дефект, снова фигурирующий 
в акте лаборатории, - окисление контактов 
плат задних фонарей на одной из "пятерок” 
- вряд ли удивит опытного владельца этой 
модели. Пробег - 71800 км - вполне это 
объясняющий, особенно по "соленым” мос- 
ковским улицам. 

Конечно, контакты очистили. Но хватит 
их (это тоже хорошо известно) ненадолго - 
токопроводящий слой на платах очень тон- 
кий. Последние придется заменять (очеред- 
ное "спасибо" автопроизводителям!). Конеч- 
но, эти контакты можно ремонтировать са- 
мыми разными способами - от простого лу- 
жения до полной переделки конструкции, 
что вполне по плечу российским "кулиби- 
ным”, когда жизнь к этому вынуждает. Но и 
замена плат - лишь временное решение. Зи- 
ма-другая - и они так же "кончатся”. Необхо- 
дима гораздо более серьезная защита фо- 
нарей от проникновения в них грязи, соли и 
т. д. Но кто сейчас станет что-либо делать в 
Тольятти на устаревшей модели! 

Следующий в этом списке - ВАЗ-21 063. 
При пробеге 20200 км "скис" датчик включе- 
ния вентилятора в системе охлаждения. Не 
нужно доказывать, насколько он важен. Ме- 
жду тем, ненадежность датчика по-своему 
удивительна. С прежних, "классических" ав- 
томобилей она перекочевала на более позд- 
ние -"Самару”, "Оку" и т. д. На редакционной 
"десятке” этот датчик тоже отказал одним 
из первых. 

Не случайно бывалый автолюбитель, 
желающий жить спокойно, датчик темпера- 
туры покупает заранее и, проверив, кладет 
в "бардачок", убежденный в том, что потра- 
тил деньги не зря. 

Назовем еще пару "отказов". ВАЗ-21 053 
с пробегом 26 тысяч км стал работать с пе- 
ребоями, плохо пускаться. Это потребовало 
разборки распределителя, зачистки контак- 
тов прерывателя, регулировки зазора меж- 
ду ними. Другой ВАЗ-21 063 после 40500 км 
вынудил заменить на нем крышку распреде- 
лителя и "бегунок”. Вряд ли опытный авто- 
любитель этому удивится. Пробой "бегунка” 
или крышки видел каждый. 

Говоря о системе зажигания, отметим, 
что не отличаются высокой надежностью и 
свечи. Их приходилось неоднократно заме- 
нять - и не по причине эрозии электродов 


после долгой работы. Похоже, довольно ча- 
сто нарушается работа изолятора (иногда 
трещина видна невооруженным глазом). Та- 
кие свечи не удается "реанимировать” ника- 
кой чисткой. 

Вместе с тем нельзя пройти мимо того, 
что автовладельцы порой заменяют свечи 
необоснованно, "списывая” дефект двигате- 
ля (например, износ поршневых колец, мас- 
лоотражательных колпачков и т. д.) на "низ- 
кое качество” именно свечей. Повторим еще 
раз: свеча - это своеобразный индикатор 
состояния двигателя, если штатная, нор- 
мальная свеча покрыта копотью, оплавле- 
на, замаслена, ищи причину, а не торопись 
заменять новой. 

К сожалению, электротехнические де- 
фекты этим не исчерпываются. Так, на ВАЗ- 
21051 (пробег 59 тысяч км) отказал стартер 
из-за неисправности электромагнитного ре- 
ле. О том, что это серьезная неприятность 
на автомобиле, не имеющем традиционной 
когда-то пусковой рукоятки, говорить не 
приходится. А вот на длинной "Ниве" ВАЗ- 
21 31 отказал вдруг... звуковой сигнал. Ко- 
нечно, у, нас и без него ездят многие, но на 
деле "безголосость" вполне может обер- 
нуться бедой - ждите случая. Такова элект- 
ротехника. 

Топливная система. Здесь шесть слу- 
чаев обращений в ЛТЦ. И все связаны с чи- 
сткой карбюраторов. Это - еще одна ахил- 
лесова пята наших автомобилей, чему спо- 
собствует и грязное топливо. Миниатюрные 
топливные фильтры, вошедшие в обиход, 
помогают, конечно, но не на сто процентов. 
Опять же не стопроцентно эффективны и 
воздушные фильтры. Поэтому грязь в кана- 
лах карбюратора - дело уже привычное. 

Значительный "довесок” здесь может 
появиться с износом двигателя, когда кар- 
терные газы через систему вентиляции вы- 
брасывают в карбюратор масло и копоть. 

Наконец, как и на машине любого авто- 
владельца, на наших отмечалась деформа- 
ция корпусных деталей карбюратора, а не- 
плотность на их стыке оборачивается "под- 
сосом" воздуха и ухудшением работы дви- 
гателя. 

Система охлаждения ничем новым се- 
бя не проявила. На "Ниве" ВАЗ-21 213 после 
43 тысяч км отказал термостат. Заменили, 
долили ’Тосол” в систему. Двигатель работа- 
ет нормально. На ВАЗ-21 093 после 45 тысяч 
км потребовалось заменить оба шланга ото- 
пителя салона. За какие-то два года они, что 
называется, сгнили! Выводы делайте сами. 

К самим двигателям серьезных пре- 
тензий минувшей зимой не было. Разве что 
снова напомнили о себе шпильки крепления 
"постели" распредвала. Они слишком уж 
"сырые" - порой даже на новых резьба по- 
вреждена! А на даазовских карбюраторах 
картина, так надоевшая всем; шпильки вы- 
рываются из резьбовых отверстий. Виноват, 
с точки зрения производителя, автовладе- 
лец, затянувший гаечки М5 "чрезмерным мо- 
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ментом”. Но кто и как на практике его конт- 
ролирует? На наш взгляд, это - конструк- 
торская недоработка, с которой все смири- 
лись еще четверть века назад. 

В остальном картина состояния двига- 
телей выглядит вполне благополучной: ре- 
гулировали клапанные зазоры, натяжение 
цепей и ремней, заменяли фильтры, масло. 
На "Волге” ГАЗ-31029 опробовали приспо- 
собленный для нее карбюратор ДААЗ-2410- 
1107010, чтобы оценить его "чудодействен- 
ные свойства” (ЗР, 1997, № 3). 

Тормозная система наших автомоби- 
лей тоже изучена миллионами их владель- 
цев. Можно ли здесь ждать открытий? Суди- 
те сами. 

Вот ВАЗ-21 053, Пробег - 71 800 км. 
Тормозные диски передних колес сильно из- 
ношены, "закис” правый внутренний тормоз- 
ной цилиндр. Естественно, за этим следует 
замена деталей новыми. Другая "пятерка”. 
Пробег всего 30 500 километров, но уже не 
работают задние тормозные механизмы, а 
барабаны "запеклись” на полуосях - привыч- 
ными способами не снять. В этом случае 
пригодился недавно приобретенный нами 
"тепловой пистолет", дающий струю воздуха 
с температурой 500-600°С. Барабаны были 
нагреты и сняты. 

На единственном у нас в настоящее 
время "Москвиче-2141" пришлось заменить 
разжимной рычаг в механизме левого зад- 
него колеса, все тормозные колодки, сиг- 
нальное устройство гидропривода, отрегу- 
лировать регулятор давления и стояночный 
тормоз. В целом это вполне привычный "ре- 
монтный круг”, если иметь в виду, что "Моск- 
вич” прошел уже 140 тысяч километров! 

Подвеска, рулевое управление. Их со- 
стояние подтверждает все более крепнущее 
мнение - современные российские автомо- 
били надежностью не блещут. На одном из 
ВАЗ-21 053 уже после пробега 26 тысяч км 
потребовалось заменить левую рулевую тя- 
гу в сборе. Причина - значительный люфт, 
возникший из-за разрыва защитного резино- 
вого чехла. Конечно, зимой вероятность та- 
кой неисправности увеличивается: резина 
на морозе "дубеет”, ее может повредить 
плотный снег, в который вы въезх<аете. На- 
конец, в эту пору такое повреждение реже 
"отлавливается” - заглядывать под грязную, 
мокрую машину охотников мало. 

На другом ВАЗ-21 053 после 71 800 км 
обнаружен повышенный люфт правого пе- 
реднего колеса в горизонтальной плоскости 
- следствие износа оси и втулок маятнико- 
вого рычага. Последнее никому не в дико- 
винку - как известно, одной из причин уско- 
ренного износа этого узла всегда оказыва- 
ется просто смехотворное его уплотнение. 
Проникшая внутрь грязь делает свое дело. 

На этой же машине обнаружили по- 
рванный чехол верхней шаровой опоры пе- 
редней подвески. Шарнир еще пригоден 
для работы, поэтому пока заменили только 
чехол... 
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А вот еще одна "новость". На одном из 
ВАЗ-21 053 уже после первых 25 тысяч км 
пришлось заменить сайлент-блоки левого 
верхнего рычага. 

Два слова об амортизаторах. Казалось 
бы, они служат неплохо, но, скорее всего, 
это не так. Просто в России принято считать 
неисправным амортизатор, который "убит" 
полностью - жидкость вытекла, никакого га- 
шения колебаний нет. Именно в такой ситу- 
ации за истекший период были установлены 
два новых амортизатора. Остальные, по за- 
явлениям водителей, еще работают... 

Закончу тем, что в феврале редакция 
провела 48-часовой тест на льду автомоби- 
ля ВАЗ-2110 (об этом рассказано в начале 
номера). В подготовке теста и его обеспече- 
нии самое активное участие приняли специ- 
алисты нашего ЛТЦ. Так вот, отказы, имев- 
шие место в ходе испытаний, тоже подтвер- 
ждают представленные здесь данные об 
эксплуатации машин автопарка "За рулем". 

"МОСКВИЧ- 

21412 ” 

в наших отчетах об эксплуатации "Мо- 
сквича-21412” случился вынужденный 
перерыв, связанный с аварией и после- 
дующим длительным ремонтом (ЗР, 
1996, № 12). Но вот крупные неприятно- 
сти наконец позади. 


Напомню - в результате ДТП (не по на- 
шей вине) мы вынуждены были купить "Моск- 
вичу” новый кузов в сборе и искать возмож- 
ность его замены. Таковую предоставил ны- 
нешний частный автосервис: мы доставили в 
маленькую загородную мастерскую битый 
автомобиль, новый кузов, а из запчастей - 
двухрядный японский радиатор, о котором я 
уже упоминал в журнале. Спустя некоторое 
время приехали принимать работу и распла- 
чиваться. Финансовые аспекты приводить не 
буду - задержусь на технических. 

О-о, как сладки ароматы новенького са- 


лона (замечу лишь, что они далеко не без- 
вредны, поскольку происходят и от летучих 
соединений, выделяемых пластиками), как 
красива подсветка модифицированной ”моск- 
вичовской" панели приборов! Как приятно 
сесть на еще обтянутые полиэтиленом сиде- 
нья и оказаться, наконец, за рулем после че- 
тырехмесячного отлучения! Да-да, именно 
столько, по разным обстоятельствам, про- 
шло со времени аварии. Скорее в путь - оп- 
робовать возрожденный "Москвич”. 

Вроде все нормально - правда, двига- 
тель отказывается работать с убранным "под- 
сосом", да и колеса как-то непривычно шумят, 
но эти неприятности пережить и устранить 
легко: первую - чисткой и регулировкой кар- 
бюратора, вторую - регулировкой "схода-раз- 
вала”. Но что это - вроде проехал немного, 
километров пять, местность ровная, движе- 
ние спокойное, а температура охлаждающей 
жидкости уже немного превышает рабочую. 
Ну-ка, включу вентилятор "печки” - это помо- 
жет двигателю остыть, если заклинил термо- 
стат и основной радиатор выбыл из круга об- 
ращения ’Тосола”. Отопитель, вступая в про- 
тиворечие со своим названием, бодро подает 
в салон порции теплого, потом - прохладного, 
потом - совсем холодного воздуха, а мотор 
тем временем интенсивно нагревается - 
стрелка указателя температуры перевалила 
в красную зону. Термостат в этом явно не ви- 
новат - по всему выходит, что в системе ох- 
лаждения воздушная пробка, препятствую- 
щая нормальной циркуляции жидкости. 

Такие же симптомы были у редакцион- 
ной Таврии", когда из-за прогоревшей про- 


кладки головки блока цилиндров газы попа- 
дали из цилиндра в канал системы охлажде- 
ния. Тогда пробку удавалось выталкивать в 
расширительный бачок, хорошенько "погазо- 
вав”, и таким образом налаживать приемле- 
мое охлаждение. 

Довольный, что добился таких успехов в 
диагностике, я, пока двигатель еще оконча- 
тельно не перегрет, включаю пониженную 
передачу и держу стрелку тахометра пример- 
но на 3000 об/мин. Вдруг - хлопок, шипение, 
клубы пара из-под капота и, почему-то, в са- 
лоне. Все, опять приехали... 



На обочине открываю капот и вижу, что 
пар вырывается у вентилятора отопителя - 
видимо, из-под какого-то патрубка. Чтобы 
сбросить давление, надо открыть пробку рас- 
ширительного бачка - обязательно через ка- 
кую-то тряпку, иначе можно ошпариться ки- 
пящим, брызгающимся 'Тосолом". Это я и де- 
лаю, с грустью взирая на стекающую на зем- 
лю жидкость. С грустью - потому что воспол- 
нить эту потерю нечем, разве что купленной 
пять минут назад "Фантой". 

Поэтому, как только пар немного рассеи- 
вается, ныряю к вентилятору: так и есть, на 
расположенный рядом отводящий патрубок 
отопителя косо надет резиновый шланг, чер- 
вячный хомут не затянут. Шланг - на место, 
хомут - затянуть... Вот тут-то я и проклял 
свою радость от встречи с автомобилем, по- 
влекшую столь неосмотрительную торопли- 
вость. Багажник нового кузова девственно 
чист - весь комплект инструментов остался в 
редакции, забирать автомобиль я приехал 
налегке. Простенькой отвертке я в тот мо- 
мент был бы рад, как заблудившийся в пус- 
тыне бедуин - глотку воды. На помощь со 
стороны рассчитывать не приходится - дело 
к вечеру, дорога пустая. Пошарил по карма- 
нам - ба, да вот же оно! Брелок "За рулем” 
(не примите за рекламу) - тонкая овальная 
металлическая пластина. Ею-то и удалось за- 
тянуть винт на хомуте. 

В бачке еще много 'Тосола”, двигатель 
успел остыть - можно ехать. Но недолго - 
опять перегрев, опять холодный воздух из 
"печки” - пробка, к сожалению, по-прежнему 
в системе. Основной радиатор тоже не рабо- 
тает - холодный. 

Будь инструменты - удалить воздух не 
представляло бы труда. Пузырь, как прави- 
ло, находится в самой высокой части систе- 
мы охлаждения. В "Москвиче” в таком месте 
ввернут датчик температуры - достаточно 
вывернуть его, чтобы воздух вышел, а посту- 
пающий из расширительного бачка ’Тосол" 
занял его место. "Бывалые" как-то советова- 
ли, чтобы не возиться с датчиком, проколоть 
иглой от шприца резиновый шланг поблизо- 
сти от датчика - но иглы-то у меня с собой 
нет даже обычной, не то что медицинской. 
Возвращаться в мастерскую не хочется, воз- 
можно, там уже никого не застану, два десят- 
ка километров до дома могут растянуться на 
несколько часов, если часто придется осту- 
жать, выключая, двигатель. 

Выручил меня все тот же брелок. Если 
из "печного" шланга шел один пар - значит, 
там и пробка. Снимаю тот же шланг с патруб- 
ка отопителя - так и есть, оттуда со вздохом 
вырывается клуб пара и за ним уже тугой 
струей - ’Тосол". Как мне удалось быстрю по- 
садить шланг на место и при этом не обжечь- 
ся - не помню, но только через полчаса я 
уже был дома. Пришлось, правда, немного 
попотеть - ехал с включенной "печкой", так 
как основной радиатор так и не заработал. 
Но на фоне прежних неприятностей эти были 
сущим пустяком. 


В чем же была причина? Ни за что не до- 
гадаетесь! Мне она открылась случайно, ко- 
гда на следующий день я решил снять и про- 
верить термостат. Из шланга, ведущего к 
бачку радиатора, выпал черный пластмассо- 
вый кружок... Аккуратные японцы, отправляя 
в далекую Россию радиатор, заботливо вста- 
вили заглушки - по одной в верхний и ниж- 
ний патрубки. Непривычные к такому обхож- 
дению наши мастера и не подумали, что та- 
кое возможно - поставили радиатор, как 
был, хорошо хоть из коробки вынули. Он со- 
общался только с расширительным бачком, 
поэтому, когда, как обычно, через выверну- 
тый датчик температуры заливали "Тосол” 
(здесь вспомнилось замечание механика о 
чрезмерной длительности этого процесса), 
воздух полностью не вышел, образовав 
пробку. Теперь-то, конечно, это все просто и 
ясно, а каково было на дороге. 

Больше ни двигатель в целом, ни систе- 
ма охлаждения не хандрили, поэтому перей- 
ду к колесам, о которых упомянул в начале 
статьи. Отрегулировав "сход-развал", я по- 
лучил возможность завершить годичный 
цикл испытаний шин "Матадор МР31 ” и дис- 
ков ”КиК". 

Красноярские изделия к исходу второй 
московской зимы испещрены черными точка- 
ми - ничего не поделаешь, соль (правда, им- 
портные диски к ней, как ни странно, более 
устойчивы). Поставив "Матадор" на "КиК”, я 
отбалансировал колеса - потребовалось 
граммов по двадцать на каждое, но грузики 
как-то быстро потерялись. О них я не слиш- 
ком жалею - до 120 км/ч раздражающей виб- 
рации нет или она не превышает "естествен- 
ный фон" от дорожного покрытия. Считаю 
это свидетельством высокого качества про- 
дукции и сибиряков, и словаков. 

Шинам за поведение на асфальте - и су- 
хом, и мокром - поставил бы "очень хорошо” 
- держат машину что надо. Г рунт, особенно 
раскисший, снег и лед - не их стихия, хотя 
передвигаться можно. Коллега - знаток "мо- 
сквичей” считает, что и зимой они превосхо- 
дят штатные М-180. Спорить не буду. По ре- 
зультатам нашей с ним езды с декабря по 
февраль на МР31 подчеркну: шины предска- 
зуемы, они честно предупреждают водителя, 
что можно от них ожидать. Таким образом, 
можно сказать, что они обладают лучшими 
всесезонными качествами по сравнению со 
штатными. 

Если кто-то, следуя нам, решит поста- 
вить такие колеса, предупреждаю - не пере- 
усердствуйте с давлением. У нас были шины 
размерности 185/65В14. Учитывая наличие 
рытвин и ям на наших дорогах, я их накачи- 
вал до 2 кгс/см2 - так делают почти все наши 
автомобилисты. Теперь буду держать до 1,8 
кгс/см2, потому что обнаружил больший из- 
нос центральной дорожки протектора, чем 
боковых. 

На этом пока закончу. До следующей 
встречи на страницах "Опыта эксплуатации”. 

Антон ЧУЙКИН 


УАЗ-31514 

За три года, что уже провел ульяновский 
вездеход в корпункте редакции, он успел 
пробежать почти 60 тысяч километров. 
Это не много, если сравнивать с пробегом 
"разгонных” машин, но и не мало, если 
взять за критерий километраж, наматыва- 
емый иными "проходимцами” исключи- 
тельно по назначению, то есть когда хозя- 
ин ездит на джипе только на охоту или 
еще по каким экзотическим надобностям. 



Можно смело сказать, что за это вре- 
мя мы успели подружиться. Близость Улья- 
новска к корпункту в Казани делает цены 
на ее рынке вполне приемлемыми. Да и ко- 
личество деталей, замененных по причине 
износа, удручающим никак не назовешь. 
Недолговечен, пожалуй, лишь ремень гене- 
ратора - в аналогичном приводе "Волги” их 
не случайно стоит два. Перегорели по оче- 
реди почти все лампочки. Заменены 
шкворни со втулками у поворотных кула- 
ков. Наклепаны накладки на тормозные ко- 
лодки. Вот, пожалуй, и все. Из эксплуата- 
ционных расходов отметим топливную про- 
жорливость, но ее воспринимаешь как не- 
избежную данность, учитывая вес машины 
и сопоставимые аппетиты коллег-вседо- 
рожников, будь то "Паджеро”, "Лендкрюй- 
зер" или "Чероки”. Раздражающей можно 
назвать необходимость долива масла в 
двигатель, что объясняется отсутствием в 
его конструкции нормального заднего 
сальника коленвала. Применяемая ветхо- 
заветная набивка пропускает через себя 
до литра масла примерно за 1500 км. На 
кузове появилось много очагов коррозии, 
объяснимых непрокрасами или украша- 
тельством в виде приклепанных пластмас- 
совых молдингов. 

Владение той или иной машиной, тем 
более не слишком часто встречающейся у 
"частников", неизбежно приводит к обме- 
ну опытом среди "одномарочников”, обра- 
зованию неких "клубов по интересам”. Чу- 
жой опыт бывает порой необъясним, но 
почти всегда - бесценен. Ну, например, 
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утверждение, что УАЗ начинает "ехать” 
только после первых 15 тысяч километ- 
ров. В столь продолжительную "обкатку" 
верилось с трудом, но именно после того, 
как на одометре вылезло именно это за- 
ветное число, машина действительно по- 
бежала резвее. 

В составе такого "клуба” приходилось 
участвовать в решении разных проблем. 
Одна из них могла бы показаться просто 
неправдоподобной, если бы не довелось 
увидеть все собственными глазами. 

По соседству появился новенький уль- 
яновский микроавтобус. Да через месяц 
вдруг исчез. Много позже стало известно, 
что его хозяин со товарищи ухитрились 
дважды (!) вскрыть двигатель. Делать эту 
не самую простую работу их подвигла вне- 
запно появившаяся неспособность автомо- 
биля передвигаться. То есть тысячу кило- 
метров машина пробежала и заартачи- 
лась. Двигатель заводился, ровно работал, 
но при малейшей нагрузке глох. Менялись 
карбюраторы и трамблеры, свечи и высо- 
ковольтные провода - все было напрасно. 
Предположили, что при сборке на заводе 
промахнулись при установке распредвала 
(для проверки этой версии двигатель 
вскрыли первый раз). При сборке все вы- 
верялось и выставлялось в строжайшем 
соответствии с инструкциями. Двигатель 
продолжал вести себя так же. Предполо- 
жения стали выдвигаться самые невероят- 
ные, идущие вразрез с воспитанным года- 
ми сугубо материалистическим восприяти- 
ем мира. Владельцы УАЗов не из тех, кто 
станет судиться с дилером или требовать 
замены автомобиля. Сервис же у УАЗа, 
прямо скажем, не сильно развит. Так что 
до всего приходится доходить своим умом. 
В данном случае бессильным оказался да- 
же коллективный разум. Двигатель упорно 
отказывался воспринимать малейшее уве- 
личение нагрузки. 

Решение было найдено случайно. Соб- 
рав двигатель второй раз, его решили пус- 
тить, не подсоединяя выпускную трубу, - 
вдруг опять придется снимать головку бло- 
ка? Оглушая окрестности гаражного коо- 
ператива громким ревом, мотор заработал, 
как всегда, с полуоборота. После прогрева 
плавно увеличили обороты и - о чудо! - 
двигатель не заглох. Погоняв его в различ- 
ных режимах и насладившись грохотом, 
звучавшим в ушах испытателей нежней- 
шей пасторалью, присутствовавшие выне- 
сли единогласный обвинительный вердикт 
выхлопному тракту. На место был водру- 
жен новый, и "буханка” весело покатила по 
дороге. Виновник же подвергся немедлен- 
ному вскрытию. Оказалось, что сие изде- 
лие славного Баксанского завода страдало 
врожденным дефектом по имени "непро- 
вар”. Одна внутренняя перегородка держа- 
лась лишь на одной точке сварки и могла 
двигаться. На холостых оборотах она вела 
себя нормально. Но стоило чуть прибавить 
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газу, как перегородка поворачивалась и... 
перекрывала трубу. Двигатель глох. Ко- 
нечно, способ нанесения ущерба врагам 
путем затыкания выхлопной трубы картош- 
кой известен нам по детским воспоминани- 
ям и фильмам о партизанах. Но внутрен- 
няя перегородка - не картошка, ее сразу 
не найдешь. Тем более, когда двигатель 
можно легко пустить и он работает. 

С изделиями из Баксана довелось 
столкнуться и нам. Когда мы решили испы- 
тать наш 31514 в условиях, приближенных 
к "боевым” (материал об этом вы прочтете 
в одном из ближайших номеров журнала), 
то ульяновский гонщик, выбирая для нас 
яму поглубже, повредил глушитель. В нор- 
мальных условиях такие пробои заварива- 
ются. На заводе предпочли заменить тру- 
бу. Принесли со склада новенькую, поста- 
вили. Но едва мы выехали с территории 
автозавода, как услышали радостный звон. 
На холостых он не проявлялся, а чуть 
больше - раздавалась песнь трубы. Приш- 
лось возвращаться. Так что баксанский 
выпускной тракт суть не просто труба с ре- 
зонатором, а капризный агрегат, от кото- 
рого можно ждать неприятностей. 

Алексей СОЛОПОВ 

"САМАРА” 

СО ВПРЫСКОМ 
(ВАЗ-210ВЗ-20І 

На спидометре нашей "восьмерки” (ЗР, 
1995, № 10; 1996, № 4) - 50 тысяч кило- 
метров. Величина и большая, чтобы су- 
дить о надежности узлов (если сравни- 
вать с отечественными аналогами), и 
малая для оценки автомобиля по совре- 
менным зарубежным меркам. На пос- 
леднее мы тоже имеем право, посколь- 
ку "Самара” - по существу единствен- 
ная наша марка (не считая в очень ма- 
лых количествах "жигулей” и "нив”), ко- 
торую все-таки продают в развитых ав- 
томобильных странах. К тому же наша 
"восьмерка” оснащена передовой систе- 
мой питания двигателя - распределен- 
ным впрыском "Дженерал моторе”. Вот 
о ней наш рассказ. 

Напомним, в "Самаре", которую гене- 
ральный Департамент развития ВАЗа пе- 
редал редакции, установлен российский 
вариант впрыска. На автомобиле нет ней- 
трализатора (катализатора) и датчика 
концентрации кислорода (лямбда-зонда), 
посылающего в компьютер (электронный 
блок управления - ЭБУ) сигналы о состоя- 
нии топливного заряда в цилиндрах (бога- 
тая, бедная или нормальная смесь). Но 


есть в системе дополнительный элемент - 
потенциометр (переменное сопротивле- 
ние), заменяющий датчик кислорода. И 
главное, в компьютере заложен иной ал- 
горитм работы впрыска или, как его назы- 
вают на ВАЗе, калибровки. Системе пита- 
ния уже нестрашен этилированный бен- 
зин, моторные масла с повышенным со- 
держанием фосфора, герметики, которы- 
ми наши механики уплотняют все соеди- 
нения двигателя (в них обычно много си- 
ликона). Свинец, фосфор, силикон быстро 
выводят из строя датчик кислорода и ка- 
тализатор. Тогда система подачи топлива 
начинает капризничать. Об этом следует 
помнить владельцам "самар" и "жигулей” 
и, конечно, современных иномарок со 
впрыском, разъезжающих по российским 
городам и весям. 

Сначала наша "Самара” тоже была 
машиной "высшего света”, запрограмми- 
рованной на выполнение очень строгих 
норм токсичности ”Евро-2”. Но еще до 
выезда за ворота завода ее быстро "при- 
вели в чувство" - удалили лишнее, а в 
ЭБУ (его чаще называют контроллером) 
вместо микросхемы, задающей порядок 
работы компьютеру по европейским нор- 



мам, поставили другую - под отечествен- 
ные. Сделали быстро и хорошо. Кстати, 
такую операцию может выполнить и сам 
владелец "Самары", пригнавший ее из-за 
рубежа, - ведь нужно только отвернуть 
два винта на журнальной полке, достать 
компьютер, открыть в нем крышку и поме- 
нять микросхему или перепрограммиро- 
вать ее. Но последнее, насколько нам 
известно, пока делают только в Тольятти, 
хотя не исключаем, что это будет возмож- 
но и в других городах, где есть фирмен- 
ные СТО ВАЗа. А для начала на заводе 
должны понять - абсолютное большинст- 
во отечественных экспортных машин со 
впрыском все же возвратилось на родину 
и их тоже необходимо обслуживать, а зна- 
чит, обучить персонал станций и снабдить 
нехитрым оборудованием для диагности- 
ки. 

Первые десять тысяч километров сис- 
тема, кроме восторгов, ничего не вызыва- 
ла. Четкий уверенный пуск в любую пого- 
ду зимой и летом. 

Движение можно начинать сразу, как 
только погаснет лампа давления масла. 


Электронный блок управления 
(ЭБУ), он же компьютер, он же 
контроллер - голова всей систе- 
мы впрыска. Притаился на жур- 
нальной полке (возле ног перед- 
него пассажира). Крепится про- 
сто - снизу двумя гайками. 

Небольшая крышка открывает с 
обратной стороны доступ к смен- 
ному элементу электронного 
блока - микросхеме, именуемой 
в народе чипом, а на заводе - за- 
поминающим устройством кали- 
бровок (ЗУК). В нем есть два бло- 
ка памяти - постоянное запоми- 
нающее устройство (ПЗУ) и про- 
граммируемое запоминающее 
устройство (ППЗУ). Они задают 
темп работы всему компьютеру. 
Информацию в чипе можно сти- 
рать (ультрафиолетом) и записы- 
вать новую, к примеру, рассчи- 
танную на этилированный бен- 
зин, повышение мощности, эко- 
номичности, снижение токсично- 
сти и т. п. Вероятно, скоро вла- 
дельцы "впрыснутых” машин 
смогут, меняя микросхемы, вы- 
брать любую понравившуюся на- 
стройку двигателя. 

Датчик температуры охлаждаю- 
щей жидкости (указан стрелкой) 
стоит на выходе "Тосола” из го- 
ловки блока цилиндров - в самой 
информативной зоне. Егю два 
провода почти перетерлись не- 
удачно проложенным жгутом 
проводов системы впрыска. Ле- 
вее - заглушка, закрывающая ме- 
сто крепления распределителя 
зажигания. На 46-й тысяче его 
крепление ослабло, потекло мас- 
ло и система впрыска чуть было 
не потеряла "массу" - она поса- 
жена на две шпильки заглушки. 



Обычно МЫ давали мотору "погреться" ми- 
нуту-другую - время, достаточное для по- 
дачи масла ко всем деталям. 

Легкий пуск двигателя, уверенное на- 
чало движения, ровная работа мотора - 
это сразу отмечали даже неопытные во- 
дители. За все время не пришлось вос- 
пользоваться режимом продувки цилинд- 
ров, хотя такой предусмотрен системой. 
Он может быть востребован, когда свечи 
вдруг забрызгало бензином. Водитель то- 
гда открывает полностью дроссельную за- 
слонку и стартером вращает коленвал. В 
этом положении форсунки, подающие топ- 
ливо, закрыты, цилиндры активно проду- 
ваются воздухом и свечи очищаются. Пос- 
ледние тоже не подвели, но из профилак- 
тических соображений на 15-й тысяче мы 
проверили и отрегулировали зазор (для 
впрысковых машин он равен одному мил- 
лиметру). А на 30-й, когда меняли воздуш- 
ный фильтр, поставили новый комплект 
свечей А17ДВРМ с медным электродом. 
Вот уже 20 тысяч отечественные изделия 
удивляют своей надежностью. Но эти све- 
чи, как советуют специалисты, следует 
чаще выворачивать (примерно раз в семь- 
восемь тысяч) и контролировать зазор. 

Да, воздушный фильтр мы поставили 
от фирмы "Чемпион” с индексом 11-505. 
Площадь (и высота) фильтрующих што- 
рок намного больше штатной, но поса- 
дочный размер точно такой же. На рабо- 
те мотора это несоответствие пока не от- 
разилось. Говорят, производство фильт- 
ров к "впрыснутым” "самарам" наладили и 
в России, только в продаже мы их не 
встретили. 

После 10-й тысячи система питания 
вдруг начала хандрить. Нет, пуск, динами- 
ку разгона, максимальную скорость, рас- 
ход топлива она не изменила - все оста- 
валось на прежнем хорошем уровне. Толь- 
ко появились небольшие "провалы" при 
резком открытии дроссельной заслонки, 
как это обычно бывает на автомобилях с 
карбюратором на непрогретом моторе. 
Начали плавать минимальные холостые 
обороты. Троганье и движение с очень ма- 
лой скоростью стали такими же, как и на 
обычных "самарах”, то есть с "подгазовы- 
ванием” и частично выключенным сцепле- 
нием. Сначала это было едва заметно, по- 
том все более ощутимо. 

Во время очередной поездки на ВАЗ 
мы пожаловались двигателистам на не- 
дуг, одолевший наш мотор. Специалисты 
выдвинули несколько версий и стали под- 
робно проверять их. Подключили настоя- 
щий компьютер, поставили на беговые ба- 
рабаны, обвешали проводами и датчика- 
ми. Взревел мотор, закрутились колеса, 
засветились экраны, запищали датчики. 

Похоже, неисправны "мозги", то есть 
контроллер. Американцы не могли учесть 
всех специфических условий эксплуата- 
ции в России и, конечно, не заложили не- 


которые параметры в 
свою программу. Когда 
поставили нашу "голову” - 
контроллер с броским 
именем "Январь-4” - все 
заработало как прежде и 
даже лучше. 

К примеру, расход то- 
плива в городе снизился с 
7,5 до 7,0 л/100 км; на 
шоссе при 120 км/ч - с 8,5 
до 7,5 л/100 км. Однако 
стал заметен момент 
включения форсунок при 
торможении автомобиля 
двигателем, чего не было 
с американским компьюте- 
ром. Система впрыска от- 
ключает подачу топлива, 
когда автомобиль движет- 
ся на передаче, а дрос- 
сельная заслонка закры- 
та. Если он замедлил ход 
до 20 км/ч, форсунки 
вновь начинают работать 
и водитель ощущает не- 
большой рывок. 

Похоже, именно с та- 
ким блоком и начнут про- 
давать в России машины, 
оснащенные электронным 
впрыском топлива. "Ян- 
варь-4”, по размерам и 
конфигурации точно та- 
кой же, как и ”Джи-Эм", работает по уп- 
рощенной и более точной схеме. Отли- 
чить же их можно по контрольной лампе 
"СИеск епдіпе" (по-русски, "проверь дви- 
гатель). Со старым контроллером она 
гасла (если все было исправно) с нача- 
лом работы мотора, а с новым - вспыхи- 
вает на секунду в момент включения за- 
жигания и тут же меркнет. 

В целом американский впрыск, управ- 
ляемый отечественным контроллером, ве- 
дет себя достойно. Замеры динамики раз- 
гона, проведенные специалистами ”зару- 
левской” лаборатории, показали, что "Са- 
мара” с новым контроллером даже приба- 
вила прыти. 

Что и говорить, ВАЗ-21 083-20 выгод- 
но отличается от карбюраторного вариан- 
та и по ездовым, и по эксплуатационным 
качествам. Что стоит, к примеру, поликли- 
новой ремень генератора. За 50 тысяч его 
не потребовалось даже подтянуть. Там, 
кстати, есть специальный механизм, зна- 
чительно упрощающий эту процедуру. И 
так практически с каждым узлом, деталью 
впрыска. Все работает на удивление на- 
дежно и четко. 

Несомненно, в обычном автомобиле 
за это время не раз пришлось бы лезть в 
карбюратор и регулировать опережение 
зажигания. Во "впрыснутой "Самаре" за 
этим следит компьютер. Что не так - оп- 
росит все свои семь датчиков, попытается 


сам выправить положение, не получится - 
сообщит хозяину машины сигнальной лам- 
пой: "Проверь мотор” и даже укажет неис- 
правное место. Но такое, к счастью, пока 
не случалось. 

Правда, мы иногда заглядывали под 
капот и без совета компьютера. Однажды 
обнаружили дефект. На датчике темпера- 
туры охлаждающей жидкости лежит в 
рифленой оболочке жгут проводов систе- 
мы впрыска. Он перетер два тоненьких 
провода, идущих к датчику. Еще немного - 
и обрыв. Конечно, страшного ничего не 
произойдет. Компьютер включит конт- 
рольную лампу (проверили, отсоединив 
колодку от датчика, - электронный блок 
верно указал неисправность), и можно 
смело браться за ремонт. Но все же стои- 
ло жгут при сборке проложить по-иному, 
что мы сами потом и сделали. 

В заключение подчеркнем: за 50 ты- 
сяч километров система питания "Сама- 
ры” зарекомендовала себя с лучшей сто- 
роны. Наши опасения, что могут выйти из 
строя бензонасос, форсунки, какой-либо 
датчик или контроллер, оказались напрас- 
ными (хотя в дальнюю дорогу иногда бра- 
ли запасные компьютер и бензонасос). 
Есть надежда, что наша "Самара" пробе- 
жит без хлопот 1 50 тысяч километров (90 
тысяч миль) - до предписанного времени 
проверки системы впрыска. 

Вячеслав СУББОТИН 
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О конструкторских просчетах при проек- 
тировании подвески силового агрегата 
ВАЗ-2108 журнал упоминал неоднократно 
(например, в N^ 8 за 1992 год). Одно из пос- 
ледствий таких ошибок - характерная для 
“Самары” вибрация деталей салона- сущий 
пустяк по сравнению с тем, что доставляет 
хлопоты нам, авторемонтникам. Постоянная 
раскачка двигателя вперед-назад, неизбеж- 
ная при заданном расположении его опор, не 
проходит бесследно, особенно для передней 
правой опоры. На длинное плечо ее крон- 
штейна приходится значительная часть массы 
силового агрегата, и знакопеременные на- 
грузки в точках крепления кронштейна к ниж- 
ней поперечине моторного отсека рано или 
поздно вызывают трещины ее стенки и про- 
грессирующий люфт агрегата на переходных 
режимах разгон-торможение двигателем. 
Последний при резком сбрасывании газа на 
низших передачах все сильнее "клюет” впе- 
ред, постепенно разрывая тонкую стенку по- 
перечины кузова. 

Если владелец машины не замечает это- 
го дефекта и продолжает ездить, то мотор, 
заваливаясь вперед-вправо, особенно при 
езде по плохой дороге, начинает прижиматься 
крышкой ремня газораспределения к правому 
лонжерону кузова. Пластмассовая крышка 
прогибается и касается ремня. Несколько со- 
тен таких касаний - и протертый с одного 
края ремень рвется. Для мотора 1300 см^ 
это - аварийная ситуация. В самом лучшем 
варианте, если обрыв случился на оборотах 
холостого хода, дело может обойтись заменой 
одного клапана. Но, как правило, это проис- 
ходит на высоких оборотах, и поршни бьют по 
нескольким клапанам, сгибая их стержни и 
иногда ломая направляющие втулки. У нас 


уже было несколько клиентов, которых имен- 
но такое развитие событий вынудило потра- 
титься на серьезный ремонт двигателя. 

К сожалению, надеяться на то, что завод 
доведет этот узел до ума, не приходится - 
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ВАЗ никогда ничего не меняет в конструкции 
той или иной модели без изменения ее индек- 
са. (Если помните, модель 2101 вплоть до 
снятия ее с производства в 1983 году сходила 
с конвейера с архаичным бурдюком из клеен- 
ки, в то время как другие модели давно выпу- 
скались с бачком стеклоомывателя.) Теперь 
лишь обладатели ВАЗ-2110 будут избавлены 
от проблемы с опорами - здесь они размеще- 
ны так, как надо, в частности, передняя пра- 
вая - над генератором. А владельцам "вось- 
мерок” и "девяток” могу посоветовать взять 
себе за правило - каждый раз, когда откры- 
ваете капот, обращайте внимание на наклон 
двигателя. Если вам покажется, что мотор не- 
естественно завален вперед-вправо, 
тщательно осмотрите нижнюю попере- 
чину моторного отсека - возможно, при- 
шло время провести необходимые сва- 
рочные работы. 

Одно из слабых мест "Самары” - 
сцепление. Если его сравнивать с "жи- 
гулевским”, то при одинаковой мощно- 
сти двигателя и качестве деталей оно 
заметно меньше по диаметру и при этом 
унифицировано для всех двигателей се- 
мейства объемом от 1100 до 1500 см^. И 
именно на 75-сильных агрегатах, которые к 
тому же комплектуют главной парой ”3,7”, 
сцепление работает в наиболее тяжелых ус- 
ловиях. Статистика обра- 
щений наших постоянных 
клиентов показывает, что в 
условиях Москвы срок 
службы сцепления "Сама- 
ры” обычно составляет 
20-30 тысяч километров, 
причем почти всегда при- 
ходится менять не только . 
изношенный ведомый диск, 
но и "корзину”, поскольку 
из-за перегрева при про- 
буксовке диафрагменная пружина "садится”. 
Заодно меняем и выжимной подшипник. 

Существует несколько методик. Та, что 
рекомендована заводским руководством по 
ремонту, чрезмерно усложнена. Например, 
как показал опыт, вывешивать двигатель та- 
лью или на специальной поперечине не тре- 
буется - он и так надежно держится на перед- 
ней опоре и трубах выпускной системы. Попу- 
лярный во многих гаражах способ с вывеши- 
ванием коробки передач на приводах (о нем 
говорилось в N° 12 за 1996 год) мы не приме- 
няем - на мой взгляд, его преимущество 
только в том, что не надо сливать масло из 
коробки. Во всем остальном наш способ 
удобнее, поскольку не требует отсоединения 
кронііяейна растяжки от кузова и ступиц от 
ШРУСов. К тому же, отсоединив приводы от 
коробки передач, мы заодно проверяем шар- 
ниры на наличие люфтов. 

Итак, вывешиваем передок машины и от- 
соединяем от коробки передач все, что пере- 
числено в руководстве по ремонту, а затем 
сливаем из нее масло. Теперь отворачиваем 
болты крепления шаровых опор к поворотным 
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кулакам и выбиваем внутренние ШРУСы из 
коробки. (Вопреки распространенному мнению 
это делается элементарно - о чем я подробно 
рассказал в январском номере за этот год.) 

После того, как выбили ШРУС, немед- 
ленно вставляем вместо него специальную 
оправку (рис. 1), поскольку полуосевые шес- 
терни дифференциала "Самары” держатся на 
своем месте только благодаря трению и, на- 
ходясь в положении неустойчивого равнове- 
сия, могут в любой момент провернуться вок- 
руг оси сателлитов и упасть в картер. Правда, 
некоторым "мастерам”, пренебрегающим оп- 
равками, до поры до времени везет. Напри- 
мер, когда ось сателлитов случайно оказалась 


Рис, 1. Оправка для стопорения полуосевой шестерни 
(сталь, две штуки). 

Рис. 2. Высокая торцевая головка для регулировки 
стояночного тормоза. 


в вертикальном положении и коробку не тря- 
сут, шестерни могут остаться на месте. Иног- 
да нам приносят на переборку коробки пере- 
дач с упавшими шестернями, и именно после 
домашней замены сцепления. Но это не худ- 
ший вариант. Если вы не заметите, что шес- 
терни упали, и, воткнув ШРУСы на место, со- 
берете машину, то, пустив мотор, просто не 
сможете тронуться с места. А ведомая шес- 
терня главной пары может при этом зацепить 
полуосевую шестерню и проломить стенку 
картера. Вот так самонадеянность обернется 
покупкой новой коробки передач. 

Продолжим операцию замены сцепления. 
Отвернув три болта и одну гайку крепления 
коробки к двигателю, отсоединяем ее опоры: 
переднюю - от ее картера, а заднюю - от ку- 
зова. Затем просто отодвигаем коробку пере- 
дач от двигателя миллиметров на сто - в этом 
положении она очень удобно лежит на про- 
дольной растяжке. 

Теперь главное - отвернуть болты креп- 
ления нажимного диска, имеющие шестигран- 
ник всего ”на 8” мм. Материал болтов оставля- 
ет желать лучшего, поэтому, чтобы не сорвать 


ребра, необходим специальный торцевой ключ 
с боковой рукояткой, в качестве которого іаде- 
ально подходит ключ для прокачки тормозов 
(см. фото). Плотно, до упора надеваем его на 
шестигранник болта и осторожно пробуем 
стронуть с места. Прилагать излишнее усилие 
здесь нельзя, и если болт "прикипел”, то его 
надо предварительно обстучать молотком, 
чтобы ослабить резьбу. Если ключ надевается 
на грани неплотно и ощущается люфт при по- 
вороте, надо аккуратно раздать головку болта 
вширь множественными легкими ударами мо- 
лотка, как бы расклепывая ее. От^нув ниж- 
ний болт крепления "корзины”, поворачиваем 
маховик и переходим к следующему. Но здесь 
требуется пояснение. 

Если прежде на данной машине какой-то 
горе-мастер уже менял сцепление, то, затя- 
гивая болты неподходящим ключом, возмож- 
но, уже сорвал ребра. В таком случае пред- 
стоит кропотливая работа. С помощью молот- 
ка и маленького зубильца потихоньку подби- 
ваем головку болта против часовой стрелки, 
направляя удар по касательной к окружности. 
Если и это не поможет, остается последнее 
средство - сварка. Возьмите гайку М8 (шес- 
тигранник "на 13”) и, прижав ее к головке бол- 
та пассатижами, приварите, направив не- 
сколько раз электрод, согнутый буквой ”Г, в 
ее резьбовое отверстие. Не исключено, что с 
первого раза прочная 
сварка не получится и 
при отворачивании 
гайка будет отламы- 
ваться, так что при- 
дется повозиться. 

Стояночный 
тормоз на "Самаре” - 
простейшей конструк- 
ции, он не имеет ника- 
ких регулируемых эле- 
ментов в механизмах 
задних колес вроде эксцентриков или резьбо- 
вых разжимных планок. Усилие затяжки коло- 
док здесь регулируют одной единственной 
гайкой на тяге рычага стояночного тормоза. 
Но этот регулировочный узел практически не- 
доступен обычному инструменту - он распо- 
ложен в тоннеле пола, прямо над дополни- 
тельным глушителем. Для выполнения этой 
операции у нас есть специальный ключ (см. 
фото), обзавестись которым имеет смысл и 
автолюбителям, самостоятельно обслуживаю- 
щим машину. Его особенности: высокая (не 
менее 127 мм) торцевая головка "на 13” и 480- 
миллиметровый удлинитель. Впрочем, вместо 
последнего подойдут два 240-миллиметровых 
удлинителя из стандартных наборов, соеди- 
ненные встык. А вот достать такую высокую 
головку скорее всего не удастся, поэтому про- 
ще изготовить ее самому, вварив между двумя 
торцевыми головками дистанционную втулку 
(рис. 2). А вместо шарнирного воротка можно с 
успехом применить трещотку. 

Хотелось бы надеяться, что наши про- 
фессиональные приемы помогут и автолюби- 
телям справиться с ремонтом своих машин. 
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Материалы на стр. 110-113 подгото- 
влены Вячеславом СУББОТИНЫМ в Ла- 
бораторно-техническом центре ”3а ру- 
лем”. 

Эту операцию необходимо делать, ко- 
гда изношены тормозные колодки, неис- 
правны цилиндры, трос ручного тормоза, 
повреждены элементы подвески: продоль- 
ные рычаги, сайлент-блоки, поперечная 
тяга, пружины. 

Признаки ремонтной поры у "Москви- 
ча-2141” такие же, как и у других марок 
автомобилей. Изношенные колодки опове- 
стят округу металлическим скрежетом при 
торможении, "ручник” однажды, после сто- 
янки, перестанет "держать” какое-то из ко- 
лес - коррозия крепко схватит и трос, и 
оболочку или попросту ее разрушит. Под- 
шипник ступицы обязательно загудит, если 
начнется разрушение поверхности доро- 
жек. "Вычислить” его поможет упражнение 
"змейка" на широкой и свободной дороге: в 
правом повороте проявит себя левый под- 
шипник, в левом - наоборот, правый. Не- 
исправный при повышенной нагрузке загу- 
дит пуще, чем при движении по прямой. 
"Убитые” амортизаторы заявят о себе по- 
стоянно невысыхающей жидкостью, что 
хорошо видно, если заглянуть под машину, 
и тем, что перестанут гасить колебания ав- 
томобиля. Разорванные изношенные втул- 
ки отзовутся мелкой дробью кузова и под- 
вески при проезде неровностей. Потекший 
тормозной цилиндр не затормозит колесо, 
а на внутренней стороне шины появятся 
радиальные потеки от тормозной жидкости. 
В общем, любая из названных неисправно- 
стей - достаточный повод для ремонта. 

Специальный инструмент не потребу- 
ется, за исключением универсального 
съемника для демонтажа ступицы с вышед- 
шим из строя подшипником. Работу лучше 
выполнять на подъемнике или яме, но мож- 
но обойтись и без них. 

Ослабляем колесные болты, ставим 
автомобиль на подставки и снимаем коле- 
са. В салоне опускаем до упора рычаг руч- 
ного тормоза. Под автомобилем снимаем 
пружину с резьбового наконечника перед- 
него троса (фото 1 , указана желтой стрел- 
кой). Очищаем резьбу от грязи, смазываем 
ее проникающей жидкостью (ЗВВС, ”Унис- 
ма”, ѴѴО-40). Двумя рожковыми ключами 
"на 13” расконтриваем две гайки регули- 
ровки натяжения троса (см. фото 1) и свин- 
чиваем их, придерживая наконечник мощ- 
ными плоскогубцами. Снимаем с резьбово- 
го наконечника уравнитель (указан зеленой 
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стрелкой) и вынимаем из него трос. Ключом 
”на 10” отворачиваем два направляющих 
болта, крепящих барабан к ступице (фото 
2). Смачиваем тормозной (проникающей) 
жидкостью место соединения фланца сту- 
пицы и барабана. Наставив (с внутренней 
стороны) на край барабана деревянный 
брусок, наносим по нему несколько чувст- 



вительных ударов (фото 3). Поворачиваем 
барабан на 180°. Повторяем операцию до 
тех пор, пока он не сойдет с места. 

Как правило, таким способом удается 
сдвинуть и снять даже самый "мертвый” ба- 
рабан. Но если этого все-таки не происхо- 
дит и возникает опасность отломить его 
края, придется прибегнуть к паяльной лам- 
пе, газовой горелке или промышленному 
фену - это уж наверняка поможет разъеди- 
нить "прикипевшие” друг к другу детали. 

Правда, не всегда удается снять бара- 
бан, уже отошедший от ступицы. На маши- 
нах с большим пробегом этому препятству- 
ет буртик, образующийся по краю внутрен- 
ней поверхности барабана, где его не каса- 
лись колодки. Чтобы их свести, ставим ба- 
рабан на место и закрепляем двумя колес- 
ными болтами. Просовываем пруток подхо- 
дящего диаметра и длины в отверстие на 
барабане (указано стрелкой на фото 2). 
Упираем его в переднюю по ходу машины 
колодку через небольшое отверстие (см. 
фото 6, красная стрелка). Прикладываем 
усилие к монтировке, вставленной между 
двумя колесными болтами, и смещаем ко- 
лодку (поршень) в цилиндр. С задней ко- 
лодкой поступаем так же, но упираем пру- 
ток в ось, на которой вращается разжимной 
рычаг "ручника" (фото 6, белая стрелка). На 
внутренней стороне щита снимаем заглуш- 
ку и пытаемся отверткой вращать зубчатую 
регулировочную гайку распорной планки 
(фото 4). С правой стороны сверху вниз, с 
левой - снизу вверх. Если тормоза давно не 
обслуживали, эта операция вряд ли удастся. 
Но, как подсказывает опыт, первых двух 
приемов (удары по краю через деревянный 
брусок и нагрев) достаточно, чтобы побе- 
дить любой, даже самый изношенный ба- 
рабан. 

Если предстоит снять ступицу, необхо- 
димо мощной отверткой (зубилом) поддеть 
и снять защитный колпак (фото 6, зеленая 
стрелка), а торцевым ключом "на 30” с 
длинным рычагом отвернуть гайку ступицы. 

Плоскогубцами удаляем нижнюю пру- 
жину, стягивающую колодки (фото 5). Сни- 
маем нижние концы колодок с упоров и 
выводим их наружу. Отводим переднюю 
(по ходу машины) колодку в сторону и вы- 
водим из-под пружины, прижимающей ее к 
тормозному щиту. Аккуратно, чтобы не по- 
вредить защитный резиновый колпак тор- 
мозного цилиндра, выводим из него верх- 
нюю часть колодки. Тянем ее на себя и 
смещаем назад, выводя наружу распорную 
планку между цилиндром и фланцем сту- 
пицы (фото 6). Вынимаем плоскогубцами 
трос "ручника” из разжимного рычага (фото 
7). И с их же помощью на верстаке извле- 
каем из колодки один конец верхней пру- 
жины (фото 8). Разъединяем детали рас- 
порной планки (фото 9). Очищаем от грязи 
и продуктов коррозии резьбовую часть 
планки. Добиваемся свободного вращения 
регулировочной гайки (фото 9, указана 


стрелкой) и обильно смазываем детали 
планки "Мовилем”. Он гарантирует регули- 
ровку натяжения "ручника” в течение дли- 
тельного времени. В тисках закрепляем 
заднюю колодку. Мощной отверткой (зуби- 
лом) разводим концы скобы (фото 10), вы- 
нимаем ось и разжимной рычаг. 

Окончание - на стр. 119 
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“ПОЛЬВО-740”: 

^ РАЗБИРАЕМ КАРБЮРАТОР 



Окончание (начало -в №3) 

Покачав плоскогубцами распылитель 
насоса-ускорителя (он довольно плотно 
сидит в гнезде), достаем его из карбюра- 
тора (фото 1), поддеваем распорное коль- 
цо и вынимаем игольчатый нагнетатель- 
ный клапан (фото 2). У распылителя два 
отверстия - одно направляет струю бензи- 
на в малый диффузор (его иногда тоже 
называют распылителем), другое - в сме- 
сительную камеру (большой диффузор). 
Не забудьте об этих отверстиях при чистке 
и продувке. Кстати, в нашем карбюраторе 
именно в распылителе крылся дефект - он 
был засорен, отчего автомобиль вяло раз- 
гонялся, "прюваливался” и дергался на хо- 
ду. Снимаем защитную крышку и вакуум- 
ную камеру привода воздушной заслонки 
(фото 3). Отворачиваем два винта и уда- 
ляем с корпуса карбюратора вакуумную 
камеру привода дроссельной заслонки 
вторичной камеры (фото 4). Отворачиваем 
три винта корпуса полуавтомата пуска 
(фото 5) и, поддев отверткой, вынимаем 
его ось из тяги привода воздушной за- 
слонки (фото 6). 

Крышка карбюратора. Вынимаем ось 
поплавка одной из камер и снимаем сам 
поплавок (фото 7). На нем нет язычков для 
регулировки уровня топлива. Все просто, 
как в мотоцикле. Уровень определен один 
раз и навсегда уже на заводе-изготовите- 
ле. Нам остается проверить, не прохудился 
ли корпус поплавка. Пинцетом достаем 
иголку запорного клапана (фото 8), осмат- 
риваем ее и седло клапана. (Подробно об 
этом мы писали в январском номере жур- 
нала за этот год.) Так же поступаем и с 
другим поплавком. 

Слегка постучав пластмассовой ручкой 
отвертки по малым диффузорам, осторож- 
но, чтобы не потерять пружины-фиксато- 
ры, вынимаем их (фото 9). Пружина должна 
входить в отверстие диффузора, как пока- 
зано на фото 10. 

В корпусе дроссельных заслонок вы- 
винчиваем клапан отсечки топлива (рабо- 
тает аналогично системам ЭПХХ, фото 11). 
Его можно проверить: если ртом создать 
небольшое разрежение, клапан должен 
сместиться. Разбираем его (фото 12). Вы- 
винчиваем регулировочные винты качества 
(фото 13, место указано стрелкой) и коли- 
чества смеси (фото 14, указан стрелкой). 

Вывинчиваем из крышки (фото 15) и 
корпуса (фото 16) карбюратора топливные 
и воздушные жиклеры. Их форма и обозна- 
чение приведены на рис. 17 и 18. Назначе- 
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ние жиклеров и их маркировка (в скобках): 
1 - воздушный жиклер с эмульсионной 
трубкой вторичной камеры (65); 2 - перепу- 
скной воздушный жиклер вторичной каме- 
ры (140); 3 - воздушный и топливный жик- 
леры системы холостого хода (47,5/120); 4 - 
воздушный жиклер с эмульсионной трубкой 
первичной камеры (140); 5 - вспомогатель- 



ный воздушный и топливный жиклеры пер- 
вичной камеры (45/145); 6 - топливный жи- 
клер первичной камеры главной дозирую- 
щей системы (1 12,5); 7 - топливный жиклер 
вторичной камеры (137,5); 8 - жиклер сис- 
темы обогащения смеси (85); 9 - перепуск- 
ной топливный жиклер (100). 

Тщательно моем детали и узлы кар- 
бюратора в бензине (растворителе), проду- 
ваем сжатым воздухом и собираем в об- 
ратной последовательности. 

При сборке карбюратора следует обра- 
тить внимание на зазоры между дроссель- 
ными заслонками и стенками камер и при 
необходимости их отрегулировать. Принцип 
такой же, как и на "Озоне”, - заслонки не 
должны касаться стенок (при открьпой воз- 
душной заслонке). Если посмотреть на свет 
через заслонку - по периметру должно све- 
титься тонкое нитевидное кольцо. 

Перед установкой карбюратора на 
коллектор неплохо проверить производи- 
тельность насоса-ускорителя. Расположи- 
те карбюратор, как на автомобиле. Напол- 
ните бензином до отказа поплавковые ка- 
меры через штуцер подачи топлива. Под- 
ставьте под него емкость. И десять раз от- 
кройте полностью дроссельную заслонку. 
Время открывания - одна секунда, перерыв 
между ними - три. Насос должен накачать 
10-14 мл бензина. Если будет больше или 
меньше, на штоке привода есть регулиро- 
вочная гайка - покрутите ее в нужную сто- 
рону (на фото 7 указана стрелкой). 

Для первоначальной регулировки по- 
ложения винтов качества и количества за- 
верните оба до упора и отверните первый 
на 2,5 оборота, второй - на 3,5. Правильно 
и окончательно отрегулировать карбюра- 
тор поможет газоанализатор. 

Полуавтомат пуска на "Вольво” - узел 
достаточно надежный и, как правило, регу- 
лировок не требует. Но все же стоит вы- 
полнить небольшую проверку. На холодном 
моторе рукой откройте полностью дрос- 
сельную заслонку первичной камеры. При 
этом трос привода должен быть отсоеди- 
нен. Поверните воздушную заслонку так, 
чтобы регулировочный винт оборотов хо- 
лостого хода полуавтомата упирался в ше- 
стой выступ на секторе полуавтомата (рис. 
19, указан стрелкой). Отпустите дроссель- 
ную заслонку. Зазор между рычагом (сек- 
тором "газа”) дроссельной заслонки и ее 
упорным винтом должен составлять 4 мм 
(рис. 19). При несоответствии - отрегули- 
руйте его винтом полуавтомата пуска. 

Определите в собранном карбюраторе 
зазор между закрытой воздушной заслон- 
кой и стенками камеры. При 20°С он дол- 
жен быть в пределах 0,55-2,05 мм. Отрегу- 
лировать его можно поворотом корпуса би- 
металлической пружины. При этом зазор 
между трубкой обогащения смеси и закры- 
той воздушной заслонкой должен быть 0,5 
мм. При необходимости подогните конец 
трубки (рис. 1 9). 


Проверьте также работу электромаг- 
нитного клапана горячего пуска двигателя. 
При включенном и выключенном зажига- 
нии (подачи "плюса” к клапану и отключе- 
нии напряжения) воздух (хотя бы подавае- 
мый ртом) должен идти по схеме, изобра- 
женной на рис. 20. 




17 





ЗА РУЛЕМ 4/97 113 



(воимиСйлами 


”ТТТКУРКА” 

^ и ЕЕ СЕМЬЯ 


Итак, что определяет качество на- 
ждачной бумаги? Прежде всего тща- 
тельное просеивание минералов, обес- 
печивающее строго определенный 
размер зерен, что особенно важно для 
абразивов мелких градаций. Зерна ми- 
нерала должны иметь определенную 
твердость, размер и расположение, со- 
хранять стойкость к выкрашиванию. 
Сюда же можно отнести тщательный 
отбор самого материала, будь то кар- 
бид кремния, оксид алюминия или ал- 
мазный порошок. К слову, некоторые 
производители допускают включение 
более крупных зерен абразива, что 
приводит к образованию на обрабаты- 
ваемой поверхности глубоких рисок, 
проявляющихся даже сквозь краску. 

Водостойкая наждачная бумага, 
которая была создана в 20-х годах, по- 
зволила повысить качество шлифовки, 
сократить время производства и сни- 
зить содержание вредной пыли на ра- 
бочем месте. С тех пор во всем мире 
для шлифовки шпатлевок и грунтов 
применялась водостойкая шлифоваль- 
ная бумага ’’ЗМ Ветордрай” (ѴѴеІогсІгу). 
Но прогресс не стоит на месте, и на 
рынке появились полиэфирные шпат- 
левки, производители которых не реко- 
мендуют шлифовать их с водой из-за 
гигроскопичности материала. 

Следуя новым технологиям, ЗМ 
внедрила систему сухой шлифовки. 
Абразивные листы или круги закрепля- 
ются на ручном шлифке или шлифма- 
шинке с помощью "липучки". Такая си- 
стема крепления обеспечивает ровное 
прилегание наждачной бумаги к 
поверхности шлифка или оправки и тем 
самым эффективное выравнивание об- 
рабатываемой поверхности, пыль же 
удаляется промышленным пылесосом. 

Постоянное совершенствование 
"сухих” абразивных материалов приве- 
ло к изобретению "золотистого” абра- 
зива "ЗМ Голд 255” (Соісі 255), в кото- 
ром использовано новейшее соедине- 
ние, препятствующее прилипанию об- 
рабатываемого материала. Золотистые 
абразивы держат первое место в мире 
по долговечности использования. В 
этой области есть еще одна удивитель- 
ная новинка - абразивный материал на 
пористой основе. Его можно сгибать, 
мять как угодно, добираясь до самых 
труднодоступных мест. Обычная наж- 
дачная бумага при этих условиях полу- 
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Одной из весьма непростых операций кузовного ремонта считают 
подготовку к покраске. Требуется очистить панели от пузырьков коррозии, 
отслоившейся краски, тщательно зашкурить эти места, наложить 
шпатлевку... В ход идет наждачная бумага ("шкурка”) - сперва более 
крупная, затем помельче. Понятно, что качество работы в немалой степени 
зависит от применяемых материлов, в том числе и абразивных - той самой 
"шкурки”. О новинках в семействе подобных продуктов, которые предлагает 
компания ЗМ С’Три эм”), нашим читателям сообщает 
Дмитрий САПОЖНИКОВ, специалист фирмы. 



Шлифок с пылеотводом. 


Способ крепления абразивной 
бумаги "на липучке”. 

именно для матирова- 
ния поверхностей 
(сбивки глянца) перед 
грунтовкой, покраской 
или склейкой, а также 
для удаления окислов 
и поверхностной кор- 
розии. Необходимо по- 
мнить, что ”Скотч- 
Брайт” не выравнивает 
поверхность, а лишь 
образует риски, необ- 


другого типа). При первом способе ца- 
рапины на поверхности остаются и 
лишь сверху покрываются слоем сили- 
кона. Второй же требует применения 
профессиональных абразивных поли- 
ролей, которые реально удаляют все 
микронеровности, придавая поверхно- 
сти идеальную гладкость и блеск. Мас- 
терам хорошо известно основное преи- 
мущество абразивных паст ЗМ перед 


ходимые для адгезии клеев или красок. 
Дальнейшим развитием этого направ- 
ления стали более грубые чистящие 
диски, которые представляют отличную 
альтернативу проволочным щеткам при 
снятии ржавчины, краски, грунта и гер- 
метика, поскольку просты в обращении, 
не засоряются и оставляют риски 
меньшей глубины. 

Следующий заслуживающий вни- 


чила бы излом, и, соответственно, на 
обрабатываемой поверхности появи- 
лись бы царапины. 

Несколько слов о других видах аб- 
разивов. Все мы сталкивались с губка- 
ми для мытья посуды, не подозревая, 
что их изобретателем 
была компания ЗМ. 

Используемый в них 
материал ”Скотч- 
Брайт” (8соІс1і-ВгИе) 
представляет собой 
нетканое нейлоновое 
волокно, пропитанное 
абразивным составом. 

Кстати, сперва его 
разрабатывали для 
технических целей, а 


мания продукт - абразивные полироли. 
Как известно, существует два способа 
придания блеска поверхности - залив- 
ка рисок силиконсодержащими пастами 
и их реальная вышлифовка (заметим, 
что ЗМ выпускает материалы и того, и 
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Абразивная губка, 


Абразивные материалы ”ЗМ Скотч- 
Брайт” - листы, рулоны, диски и губки, 


силиконовыми - если силикон окажется 
на шпатлевке, краска на это место не 
ляжет. Между прочим, абразивные па- 
сты - один из способов исправления 
дефектов покраски. Допустим, в про- 
цессе ее были допущены огрехи - в 
некоторых местах шагрень, потеки или 
"перепыл”. Все это можно вывести, не 
перекрашивая машину. Сначала ис- 
пользуют микротонкие абразивы, а за- 
тем - абразивную пасту, 
полностью удаляющую эти 
дефекты. Естественно, та- 
кая работа обходится зна- 
чительно дешевле, чем пе- 
рекраска панели или всего 
автомобиля. 

Несколько слов о но- 
винке ЗМ, представленной в 
России летом прошлого го- 
да. Это сухое проявочное 
покрытие - черный поро- 
шок, наносимый на шпат- 
левку или грунт перед нача- 
лом шлифовки. При обра- 
ботке поверхности абрази- 


вами это покрытие, по- 
падая в кратеры и глу- 
бокие риски, делает их 
более заметными. 
Кроме того, оно играет 
большую роль на этапе 
наложения полиэфир- 
ных шпатлевок, по- 
скольку позволяет 
проверить "ровность” 
поверхности (отсутст- 
вие "волны”). Опытные 
мастера для тех же це- 
лей обычно наносят "проявочный слой” 
краски. Однако имеет ли смысл лишний 
раз задействовать окрасочное обору- 
дование? Не содержащее растворите- 
лей и вредных летучих веществ, не 
враждебное к краскам, позволяющее 
работать как "всухую”, так и с водой, 
сухое проявочное покрытие уже успело 
стать популярным у профессионалов, 
занимающихся кузовным ремонтом. 


О том, что материалы ЗМ вызывают у наших автомобилистов все больший интерес, свидетель- 
ствуют и письма читателей. Ответом на них и служит публикуемая статья. В некоторых письмах со- 
держится еще просьба объяснить, что означает название ЗМ, встречающееся на многих, в том числе 
неавтомобильных товарах. 

Компания ЗМ ("Три эм”) (Міппезоіа Міпіпд апб Мапиіайігіпд С“) была основана в 1902 году в США как 
предприятие по разработке месторождения природных абразивов. С тех пор она превратилась в одну из 
крупнейших международных корпораций с оборотом более 13 млрд, долларов в год. В России компания из- 
вестна своими носителями информации (дискеты, магнитная лента), световозвращающими пленками для 
дорожных и государственных регистрационных знаков, некоторыми канцтоварами (бумага для заметок 
”Пост-ит" на липкой основе), а также торговой маркой "Скотч" (ЗсоІсЬ), которая прочно вошла в наш язык 
как синоним липкой ленты. Уже более 35 лет ЗМ поставляет товары на российский рынок, а в ноябре про- 
шлого года свое пятилетие отметила и фирма "ЗМ Россия”. 

Компания ЗМ входит в десятку крупнейших поставщиков автомобильной промышленности, сотрудни- 
чает практически со всеми ведущими автомобильными заводами, изготовляет абразивные и маскирующие 
материалы, двусторонние клейкие ленты для фиксации молдингов и логотипов, клеи и полиуретановые 
эмблемы, защитные пленки и многое другое. Работая рука об руку с производителями красок, ЗМ предлага- 
ет не просто расходные материалы, но также технологии подготовки поверхности и исправления дефектов 
после покраски. 


ПРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 

На моем ВАЗ-2105 после пробега 
примерно 60 тысяч километров 
двигатель стал сильно 
замасливаться: масло сочится из 
всех стыков, из-под сальников, 
вокруг масляного щупа... Что делать? 


При исправной работе системы вентиля- 
ции двигателя среднее давление в картере 
или под крышкой газораспределительного 
механизма ниже атмосферного и никакого 
выдавливания масла изнутри наружу не про- 
исходит. Здесь возможно лишь некоторое 
"отпотевание” из-за естественных свойств 
масла (поверхностное натяжение приводит к 
его проникновению в неплотности). 

Исправность системы вентиляции - это 
прежде всего чистота всей магистрали, по ко- 
торой картерные газы отсасываются в задрос- 
сельное пространство карбюратора. Тут неже- 
лательны отложения сажи, нагара, смол, уве- 
личивающие сопізотивление магистрали. По- 
рой бывает достаточно загрязниться пламега- 
сителю, который находится в шланге вентиля- 
ции над сапуном, чтобы двигатель начал "течь”. 

Для мотора ВАЗ-2105 последнее осо- 
бенно вредно, так как он, в отличие от "цеп- 
ных” (например, ВАЗ-2103; 2106...), имеет 
два дополнительных сальника. Течь масла 
здесь чревата выходом из строя зубчатого 
ремня, не говоря о том, что двигатель во вре- 
мя работы может терять в 3-4 раза больше 
масла, чем его уходит на естественный угар в 
цилиндрах. 

"Проследив” путь картерных газов от са- 
пуна до воздухоочистителя,' не забудьте о 
том, что довольно часто засоряется самое 
узкое место - канал "отсоса" газов в карбю- 
раторе. Как правило, большинство автовла- 
дельцев и не подозревают о его существова- 
нии и роли. А ведь именно этот канал и за- 
ставляет работать всю систему. Если в нем 
образуется пробка, эффективность вентиля- 
ции картера резко снижается. 

Некоторые автовладельцы, столкнув- 
шись с тем, что двигатель при определенном 
износе начинает обильно выбрасывать пары 
масла в полость воздушного фильтра, соз- 
нательно выводят систему вентиляции из 
строя, отключая шланг от корпуса фильтра 
(обычно шланг выводят под машину). В этом 
случае за некоторое улучшение работы кар- 
бюратора они расплачиваются повышенны- 
ми потерями масла, а главное - выбросом в 
атмосферу (в том числе и в собственный ав- 
томобиль) очень токсичных картерных газов. 
Поэтому делать так не следует. Выброс же 
масла в фильтр говорит о том, что мотор по- 
ра ремонтировать. 
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ПРИСПОСОБЛЕНИЯМИ 

ИЛИ БЕЗ НИХ 



Заменить сайлент-блоки задних амортизаторов и балки задней подвески 
"Таврии" несложно. Некоторые успешно выполняют эти операции, 
вооружившись простейшими устройствами - обычно это достаточно 
длинный болт с гайкой и набором различных шайб. Но лучшего результата 
можно достичь, подготовив приспособление или купив что-то подобное на 
рынке. Рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


Задняя подвеска "Таврии” довольно 
простая, зависимая. К балке, объединяю- 
щей колеса, приварены кронштейны, ко- 
торыми она шарнирно крепится к крон- 
штейнам кузова. Шарниры в соединениях 
балки с кузовом резинометаллические 
(сайлент-блоки). 

Задние колеса теоретически имеют 
параллельные плоскости вращения (схож- 
дение равно нулю). Но реальный автомо- 
биль всегда в чем-то отклоняется от иде- 
ала, поэтому для "Таврии” существует оп- 
ределенный допуск на погрешность уста- 
новки задних колес - 0°±20’. В этом диа- 
пазоне ”сход” колес практически не прояв- 
ляется в виде дополнительного износа 
шин на протяжении всего срока их служ- 
бы. Однако вследствие того, что резина 
сайлент-блоков балки обминается, проис- 
ходит ее естественное старение, схожде- 
ние колес может выйти за указанные пре- 
делы, проявляясь в ухудшении устойчиво- 
сти автомобиля и ускоренном износе про- 
тектора шин. Естественно, на положение 
колес могут влиять и другие факторы - 
например, ослабление креплений подвес- 
ки, усталостные повреждения деталей, их 
деформация. 

Пригодность сайлент-блоков для 
дальнейшей эксплуатации обычно оцени- 
вают при внешнем осмотре. Явно нару- 
шенную концентричность деталей, растре- 
скивание или выдавливание 
резины уже можно считать 
веской причиной для за- 
мены сайлент-блока. 

Совершенно недопусти- 
МО доводить дело до та- 1 
кого состояния, когда ' 
из-за полного износа 
резины в нем начинают 
соударяться металлические 
детали. В этом случае движение 
автомобиля по неровной дороге сопрово- 
ждается резкими, хорошо слышимыми 
стуками. Посадочные места шарниров мо- 
гут быть настолько повреждены, что это 
обернется более сложным и дорогим ре- 
монтом. 

Выпрессовывают старый сайлент- 
блок приспособлением, показанным на 
рис. 1. (Порой его просто выбивают мо- 
лотком или другими подручными средст- 
вами). Посадочную поверхность для шар- 
нира во втулке рычага подвески очищают 
от ржавчины и налипшей резины. Новый 
сайлент-блок запрессовывают, как пока- 
зано на рис. 2, а. Заметим, что при разо- 


вой работе можно обойтись без изготов- 
ления шайбы 2, имеющей довольно слож- 
ную форму (см рис. 2, а). Ее можно заме- 
нить несколькими тонкими шайбами с раз- 
личными внутренними диаметрами - так, 
чтобы вместе они составили необходимый 
для сайлент-блока упор (рис. 2, б). Или же 
использовать одну шайбу с подходящей 
прокладкой из плотной резины (рис. 2, в). 
Опору 6 тоже можно заменить простой 
шайбой достаточной толщины (не меньше 
3 мм). Для мастерской лучше изготовить 
детали по приведенным здесь эскизам. 

При запрессовке нового сайлент-бло- 


130 

15 ^ 


наружную стальные втулки, разделенные 
резиновой (рис. 3). Это, очевидно, слож- 
нее, чем на классических "Жигулях” или 
"Москвиче”, зато такой "монолитный” сай- 
лент-блок, запрессованный в проушину, 
исключает какие-либо отклонения жест- 
кости шарнира от требуемой, как это слу- 
чается с конусообразными резиновыми 
кольцами на "Жигулях”. (Жесткость шар- 
нира в этом случае зависит не только от 
материала этих колец, но и от степени их 
износа и от затяжки болта.) 

Старый или негодный для использо- 
вания сайлент-блок можно выпрессовать 
и самыми примитивными способами - с 
помощью тисков, молотка, подходящей 
оправки. Важно лишь не повредить про- 
ушину и посадочное место для сайлент- 
блока. При разовых работах, как правило, 
так и действуют. Подобным же образом 
поступают и при запрессовке нового сай- 
лент-блока. 

Если же вы хотите основательно осна- 
стить свою мастерскую, то лучше обзавес- 
тись приспособлениями, ускоряющими и 
облегчающими работу. Их можно ку- 
пить или изготовить самому. Как 
видно из рисунков, необходимый 
комплект включает в себя опор- 
ную втулку 1 и две оправки 4 (см. 
рис. 3 и 4), одна из которых помо- 
гает выпрессовать сайлент-блок, а 
другая - запрессовать. Непосредст- 


Рис. 1. Выпрессовка старого 
сайлент-блока: 1 - винт; 

2 - шайба; 3 - рычаг 
подвески; 4 - сайлент-блок; 
5 -втулка; 6 -опора 
(размеры опоры в скобках - 
для рис. 2); 7 - гайка М12. 


ка полезно воспользо- 
ваться мыльным раство- 
ром, чтобы снизить на- 
пряжения в резине и из- 
бежать ее повреждения. 

Теперь о сай- 
лент-блоках 
проушин 
задних 
амортиза- 
торов 
"Таврии”. 

Они вклю- 
чают в себя 
внутреннюю и 


Рис. 2. Запрессовка нового сайлент-блока: 
1 - винт; 2 - шайба; 3 - сайлент-блок; 

4 - рычаг подвески: 5 - втулка; 6 - опора; 

7 - гайка: а - приспособление для 
мастерской; б и в - варианты для разовой 
работы. 
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венно запрессовка выполняется с исполь- 
зованием больших слесарных тисков или 
пресса. При этом отверстие в проушине и 
наружную втулку сайлент-блока смажьте 
моторным маслом. Размеры оправки 4 на 
рис. 4 выбраны так, что правильная за- 



Рис. 3. Выпрессовка 
сайлент-блока из 
проушины амортизатора 
задней подвески: 

1 - опорная втулка; 

2 - амортизатор; 

3 - сайлент-блок; 

4 - оправка. 


прессовка сайлент-блока происходит при 
упоре оправки в проушину амортизатора. 
(При упрощенных способах, упоминавших- 
ся выше, нужно следить за тем, чтобы сай- 
лент-блок одинаково выступал по разные 
стороны проушины.) 

В заключение напомню, что упругость 
резинометаллических шарниров в подвес- 
ке автомобиля играет существенную роль, 
суммируясь с упругостью, например, рес- 



Рис. 4. Запрессовка 
сайлент-блока 
в проушину 
амортизатора задней 
подвески (позиции - 
см. рис. 3). 

сор, пружин. Поэтому затягивать гайки 
сразу полным моментом не рекомендуется 
- сайлент-блок может оказаться нагружен 
односторонними силами и в дальнейшем 
при работе подвески будет быстрее изна- 
шиваться. Поэтому поступают так: сначала 
завертывают гайки небольшим моментом, 
позволяющим болту проскальзывать внут- 
ри сайлент-блока. Затем при нормальной 
нагрузке автомобиля делают несколько 
качков его задней части - и уже после 
"самоустановки" упругих элементов под- 
вески в равновесие окончательно затяги- 
вают гайки сайлент-блоков. 



рели ПОДШИПНИК 
^ "ЗАПЕЛ” 


• • • 


Подшипники ступицы переднего колеса на "жигулях” различаются 
размерами, динамической грузоподъемностью и сроком службы. Чаще 
выходит из строя меньший (наружный). О некоторых проблемах, связанных 
с ним, рассказывает Росс ТВЕГ. 


Подшипники колес работают в сложных 
условиях, подвергаются ударным и динами- 
ческим нагрузкам. Поэтому один из показа- 
телей, влияющих на долговечность подшип- 
ника, - его динамическая грузоподъемность. 
Например, на заднеприводных "Жигулях” 
наружный подшипник 6-7804У ступицы пе- 
реднего колеса имеет динамическую грузо- 
подъемность примерно в 1 ,5 раза меньшую, 
чем внутренний 6-7807У (рис. 1). 

Опыт показывает: если колесо испыты- 
вало сильные удары на неровностях дороги, 
это прежде всего сокращает срок службы 
наружного подшипника. Бывает, его прихо- 
дится заменять в два-три раза чаще, чем 
внутренний. 

По каким признакам определяют негод- 
ность подшипника для дальнейшей работы? 
Прежде всего, это местное выкрашивание 
металла на дорожках качения и роликах 
(питтинг), которое можно обнаружить при 
осмотре, если вы решили пополнить смазку. 
Кроме того, при подтягивании регулировоч- 
ной гайки можно обнаружить неравномер- 
ность вращения колеса ("перебор” роликов). 
На дефект указывает и характерный гул при 
работе. 

Еще один признак сильного износа 
подшипника - невозможность отрегулиро- 
вать в нем осевой зазор. Нормальный дол- 
жен составлять 0,02-0,08 мм, предельно до- 
пустимый в эксплуатации - 0,15 мм. В изно- 
шенном подшипнике контакт роликов с до- 
рожками качения возможен уже не по обра- 
зующей ролика, а в отдельных точках, из-за 
чего износ лавинообразно нарастает, осо- 
бенно при попытках выбрать зазор затяги- 
ванием гайки. Случается даже, при зтом 
разрушается (скалывается) внутреннее 
кольцо. 

Итак, вам понадобилось заменить на- 
ружный подшипник. Чтобы затратить на это 
минимум времени и труда, любой предпочтет 
обойтись без съема ступицы, тормозного ме- 


ханизма с диском, без риска повредить уп- 
лотнение. Делается это следующим образом. 

Извлекаем внутреннее кольцо в сборе с 
сепаратором и роликами - это сделать не- 
сложно, так как между кольцом и цапфой 
имеется зазор 0,005-0,028 мм (табл, на рис. 
1 ). Наружное кольцо установлено в ступице 
с натягом 0,013-0,063 мм, поэтому для его 
демонтажа требуется приспособление. То, 
что показано на рис. 2, неоднократно позво- 
ляло извлечь это кольцо в считанные мину- 
ты - каждому, кто занимается ремонтом, 
полезно иметь его в своем арсенале. 

Приподняв колесо домкратом, нужно 
снять колпак ступицы (обычно его аккуратно 
поддевают отвертками) и отвернуть гайку 
(на правом колесе "жигулей” резьба левая). 
Затем снимаем шайбу и внутреннее кольцо 
подшипника в сборе с сепаратором и роли- 
ками. С наружного кольца 2 удаляем смазку 
(вытираем насухо), затем на ступицу 1 уста- 
навливаем опору 3. Внутрь кольца подшип- 
ника вталкиваем до "защелкивания” цангу 4 
с навернутой на нее шайбой 6. Если силы 
руки не хватает, аккуратно вбиваем ее мо- 
лотком через деревянную прокладку. Те- 
перь в цангу вставляем втулку 5, после чего 
с помощью винтов 7, равномерно ввертывая 
их в резьбовые отверстия цанги, выпрессо- 
вываем кольцо подшипника. Для снятия 
кольца с цанги последнюю вывертываем из 
шайбы 6. 

Чтобы правильно запрессовать в ступи- 
цу наружное кольцо нового подшипника, 
можно воспользоваться оправкой, показан- 
ной на рис. 3. 



Рис. 1 . Подшипники 
ступицы переднего 
колеса ВАЗ-2101. ..2107. 


Подшипник 

Основные размеры, мм 

Посадки по диаметрам, мм 

С 

0 

в 

С 

6 

0 

6-7804У 

19,05 

45,237 

16,637 

12 

зазор 0,005-0,028 

натяг 0,013-0,063 

6-7807У 

26 

57,15 

17,462 

14 

зазор 0,000-0,013 

натяг 0,000-0,038 
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Рис. 2. Выпрессовка наружного 
кольца подшипника ступицы: 

1 - ступица: 

2 - кольцо подшипника; 

3 - опора; 4 - цанга; 5 - втулка; 
6 - шайба; 7 - винты (3 шт.). 




Ю 


21 


Итак, вы заменили наружный подшип- 
ник ступицы, заложили в него необходимое 
количество смазки, тщательно отрегули- 
ровали осевой зазор. Если после этого 



Рис. 3. Оправка для запрессовки наружного кольца 
подшипника 6-78СІ4У ступицы переднего колеса. 

все-таки снова заметите при вращении 
колеса "перебор” роликов, придется заме- 
нить и внутренний подшипник, что потре- 
бует похожего приспособления, но с други- 
ми размерами. Разговор об этом отложим 
на будущее. 

Продлить срок службы подшипников 
невозможно без тщательной регулировки 


осевого зазора. Минимальный зазор, допус- 
каемый здесь, равен 0,02 мм. На практике 
это означает, что никакой "качки” колеса от- 
носительно поворотного кулака выявить ру- 
ками вам не удается. При этом лучше пока- 
чивать колесо в вертикальной плоскости (но 
не путать с "качкой” в шаровых опорах!). 

Для уменьшения зазора в подшипниках 
гайку "на 27” (М 18x1, 5) заворачиваем (еще 
раз напомним, что на правом колесе левая 
резьба), одновременно вращая колесо и 
проверяя "качку”. Когда она исчезнет, сто- 
порим гайку, обмяв ее шейку в пазы на кон- 
це поворотной цапфы. После первых поез- 
док и приработки подшипников снова про- 
веряем зазор и при необходимости регули- 
руем его, подтянув гайку. (Напомним, что 
гайка по способу ее фиксации одноразовая. 
Но при правильной регулировке подшипни- 
ков ее обычно можно не трогать очень дол- 
го, иногда пробег достигал сотен тысяч ки- 
лометров.) 

Помните, чаще всего подшипник разру- 
шается (питтинг, раковины и так далее) из- 
за контактной усталости материала, накап- 
ливающейся при чрезмерных зазорах. В 
этом случае динамические нагрузки могут в 
два-три раза превышать нормальные рас- 
четные. Значит, большие зазоры важно 
своевременно устранять. 


Окончание. Начало - на стр. 1 12 

Дальше приступаем к разборке подве- 
ски. На нашем автомобиле необходимо 
было поменять изношенные сайлент-блоки 
продольных рычагов. Для этого требуется 
снять заднюю балку, поскольку рычаги к 
ней приварены. Плоскогубцами снимаем с 
троса разрезную шайбу - упор для пружи- 
ны "ручника” (фото 11). Накидным ключом 
"на 17” отворачиваем по четыре болта, 
крепящих ступицу с тормозным щитом к 
фланцу балки с каждой стороны (фото 12). 
Операция отнюдь не простая. Резьбовая 
часть болтов выходит наружу, где активно 
корродирует. Поэтому тщательно очищаем 
металлической щеткой выступающие кон- 
цы, обрабатываем резьбу проникающей 
жидкостью и аккуратно, попеременно отво- 
рачивая, заворачивая (при возрастании 
усилия) и смазывая, постепенно отворачи- 
ваем болты. 

Снимаем тормозной щит и вынимаем 
из него трос "ручника” (фото 13). Чтобы не 
повредить тормозной шланг, подвешиваем 
узел проволочным крючком за детали на 
днище кузова. Двумя ключами ”на 10” отво- 
рачиваем крепление троса к лонжерону 
(фото 14). Протаскиваем его через отвер- 
стие в продольном рычаге подвески. 

Двумя ключами "на 19” отворачиваем 
от балки крепление поперечной тяги (фото 
15). Резким движением снимаем ее с бол- 
та на балке. Ключом "на 1 3” отворачиваем 
от поперечного рычага гайку крепления 
тяги регулятора тормозных сил (фото 16). 
Под балку подводим подставки, слегка 
сжав пружины подвески. На яме это можно 
сделать, с помощью домкрата, опустив не- 
много основные подставки и автомобиль. 
Одним ключом "на 17” отворачиваем гайку 
крепления амортизатора к балке, другим 
(тоже "на 17”) придерживаем болт (фото 
17). Вынимаем его и разъединяем балку и 
амортизатор. 

Бывает, болт "намертво” прихвачен в 
распорной втулке крепления амортизатора. 
Тогда придется его выбивать. Без помощ- 
ника, кувалды и выколотки из цветного ме- 
талла не обойтись. На болт наворачиваем 
обратной стороной гайку так, чтобы она 
была вровень с его торцом, отводим попе- 
речную тягу в сторону, наставляем выко- 
лотку точно по оси и наносим два-три осно- 
вательных удара (фото 18). Тут уж болту 
деваться некуда - непременно выскочит. 

Отсоединяем амортизатор с другой 
стороны. Вынимаем пружины. Ключами ”на 
19” отворачиваем крепление балки к кузову 
(фото 19). Вынимаем (выбиваем) болты и 
снимаем балку с автомобиля (фото 20). В 
больших тисках с помощью подходящих по 
диаметру коротких отрезков труб пере- 
прессовываем сайлент-блоки в продольных 
рычагах (фото 20, указаны стрелкой). 
Сборку проводим в обратной последова- 
тельности. 
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”т:ендикс”- 

^ ДАНЕТОТ... 


”Бендиксом” в водительской среде было принято называть 
обгонную муфту привода стартера. Однако, как об этом недавно напомнил 
журнал (1997, № 2), изначально это - фамилия ее изобретателя, американ- 
ского инженера, а ныне - название фирмы, производящей детали тормоз- 
ных систем. Ее изделия нередко можно встретить на иномарках. 

Об особенностях ремонта главного тормозного цилиндра "Бендикс” 
рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


Принципиально этот тормозной ци- 
линдр мало чем отличается от своих со- 
братьев, в том числе российского про- 
изводства. Обнаружив неполадки в его 
работе, есть резон попробовать отре- 
монтировать, тем более что в продаже 
можно встретить соответствующий ком- 
плект ремонтных деталей. И лишь в том 
случае, если выявленные дефекты не 
поддаются ремонту (например, ракови- 
ны или очень глубокие царапины на ра- 
бочем "зеркале”), придется покупать но- 
вый цилиндр. 


В качестве примера возьмем тор- 
мозную систему автомобиля ”ФИАТ-Ду- 
като” 1992 года выпуска (схема ее - на 
рис. 1), с которого нам как-то пришлось 


снимать цилиндр для ремонта. Как ви- 
дите, передний плавающий поршень 
главного цилиндра управляет работой 
малых тормозных цилиндров передних 





Рис. 1. Схема гидропривода тормозов ”ФИАТ-Дукато”: 1 - цилиндр основного 
контура передних тормозов; 2 - цилиндр объединенного контура передних тормо- 
зов; 3 - бачок; 4 - главный цилиндр; 5 - вакуумный усилитель; 6 - регулятор дав- 
ления задних тормозов; 7 - цилиндр заднего тормоза. 


Рис. 3. Схематический разрез главного тормозного цилиндра: 1 - корпус; 2 - передний поршень; 3, 8 - возвратные 
пружины; 4 - уплотнительное кольцо высокого давления; 5 - распорная втулка (латунь); 6 - шайба; 7 - задний пор- 
шень; 9 -упорная втулка; 10, 12 -уплотнения; 11 - стопорное кольцо; 13 -стопорный болт; 14 -упорная шайба- 
1 5 - прижимная пружина уплотнительного кольца; 1 6 - тарелка пружин; а - размеры диаанционной шайбы. 


Рис. 2. Главный тормозной цилиндр ВЕЫОІХ ІТАІІА 1409730 2-68: 1 - корпус; 
2 - соединительная втулка для бачка; 3 - стопорный болт; 4 - упорная втулка; 
5, 7 - уплотнения; 6 - стопорное кольцо. 
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колес и тормозных цилиндров задних 
колес (объединенный контур), а задний 
поршень - большими тормозными ци- 
линдрами передних колес, что напоми- 
нает схему тормозов ”Москвича-214Г’. 
Рисунки 2 и 3 дают представление об 
особенностях итальянской конструкции. 

Итак, вы сняли главный цилиндр с 
автомобиля и задали себе первый воп- 
рос; как разбирать? Некоторые мастера 
поступают просто: зажав в тиски шток 
заднего поршня, бьют по корпусу цилин- 
дра. Не испытывайте судьбу - при этом 
частенько ломают корпус или полый 
шток, толщина стенки которого на конце 
не больше миллиметра (см. рис. 3). 

Мы поступим иначе. Подходящей 
отверткой (без острых кромок!) осто- 
рожно удалим из корпуса цилиндра уп- 
лотнительное кольцо 12 (см. рис. 3). Да- 
лее вас ждет "сюрприз”: пластмассовое 
стопорное кольцо 11 "защелкнуто” в ка- 
навке корпуса и извлечь его совсем не 
просто. Но не огорчайтесь; оно однора- 
зовое и его можно удалить любым спо- 
собом. Мы, например, нагреваем в пла- 
мени горелки обломок ножовочного по- 
лотна (опиленного до ширины 8 мм) и 
проплавляем в кольце радиальную 
щель, после чего его легко вынуть. Од- 
новременно пружина вытолкнет из кор- 
пуса цилиндра уплотнение 10, упорную 
втулку 9 и задний поршень 7 в сборе с 
уплотнительным кольцом 4 и латунной 
распорной втулкой 5. 

Чтобы извлечь из цилиндра перед- 
ний поршень и связанные с ним детали, 
отворачиваем стопорный болт 13. Те- 
перь вы можете осмотреть передний 
поршень 2, распорную латунную втулку 
5, уплотнительное кольцо 4, пружины 3 
и 15, тарелку пружин 16 и упорную 
шайбу 14. 

В комплект запасных частей 
(Наирігуііпсіег Теііе-Ыг 9941367), поста- 
вляемый в продажу, входят резиновые 
детали 2, 5, 7 (см. рис. 2), уплотнитель- 
ные кольца высокого давления, тарелки 
пружин, медная прокладка стопорного 
болта. Но вместо пластмассового сто- 
порного кольца 11 (здесь и далее все 
ссылки на рис. 3) вы найдете стальное, 
причем его толщина 1 ,2 мм вместо 3 мм 
у пластмассового. Поэтому для пра- 
вильной сборки гидроцилиндра нужно 
изготовить дистанционную шайбу а и 
установить ее между уплотнением 10 и 
новым стальным стопорным кольцом. 

Требования к технологии сборки 
почти ничем не отличаются от изложен- 
ных в многочисленных изданиях, напри- 
мер, по ремонту автомобилей ВАЗ. К 
числу особенностей данного тормозного 
цилиндра можно отнести уплотнитель- 
ные кольца 4 высокого давления с "во- 
ротниками”. При сборке важно правиль- 
но их установить. Среднее кольцо ставят 


"воротником” к торцу плавающего (пе- 
реднего) поршня. Два других повернуты 
"воротниками” назад. Торцы, в которые 
упираются "воротники”, должны быть от- 
полированы до блеска. Наружный диа- 
метр уплотнительного кольца равен 22,4 
мм. Не допускается его износ (умень- 
шение диаметра) ниже 22,1 мм. Кромка 
"воротника” выступает на 0,3 мм за тор- 
цевую плоскость нового кольца, а у пре- 
дельно изношенного - до 0,7 мм. Важно 
помнить об этих размерах, чтобы внеш- 
ний вид кольца (буквально блестящий) 
не ввел вас в заблуждение. 

Узел прижимной пружины уплотни- 
тельного кольца включает детали 14, 15, 
16. Тарелка 16 напрессована на шток 
поршня, упорная же шайба 14 свободно 
перемещается. На рисунке положения 
поршней показаны в исходном состоя- 
нии, когда автомобиль расторможен. 
"Воротники" уплотнительных колец 4 от- 
ведены от соответствующих торцов 
поршней, передняя распорная втулка 5 
упирается в стопорный болт, а задняя - 
во втулку 9. При этом через переднее 
подпиточное отверстие можно увидеть 
показанный на рисунке зазор 1 ,5 мм, 

В рабочем положении поршней (при 
торможении) распорные втулки 5 с 
кольцами 4 не контактируют (обратите 
внимание на размеры - 4 и 4,1 мм). Так 
как ход пружин 15 ограничен упорными 
шайбами 14, сжатие кольца 4 между 
торцём поршня и упорной шайбой зада- 
ется размерами деталей. 

При замене уплотнительных колец 
приходится снимать с поршней тарелки 
16. Делают это обычно отверткой, но 
очень аккуратно, чтобы не погнуть 
шайбу 14. 

Для сборки поршня требуется про- 
стейшее приспособление, например до- 
ска с отверстием диаметром 6 мм. Пе- 
редний шток поршня (с предварительно 
надетыми деталями) опускают в отвер- 
стие и легкими ударами напрессовыва- 
ют на шток тарелку 16. (Можно восполь- 
зоваться и приспособлением в виде об- 
резка подходящей трубки и т. п.) 

Внимание; возвратные пружины 
поршней 3 и 8 не одинаковы! Проволока 
передней имеет диаметр 2,2 мм, а зад- 
ней - 1,9 мм. Не перепутайте. 

Опорную втулку 9 устанавливают 
пазами вперед, при этом положение 
пазов относительно подпиточного от- 
верстия не играет роли. Если через это 
отверстие вы не увидите паза во втул- 
ке, вновь разбирать цилиндр нет на- 
добности. 


□ 


(воймиСиламй 

ПРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 

Зачем на автомобили ’Т азель” 
устанавливают ремни безопасности? 
Нужны ли они в грузовике? 


Сидя за рулем грузовика, не стоит счи- 
тать себя неуязвимым. Во-первых, потому, 
что столкновение возможно не только с ме- 
нее тяжелой машиной, но и с равной, и даже 
превосходящей по массе ваш автомобиль, 
или просто с твердой преградой, например 
деревом. Более того, для сидящих в кабине 
грузовика столкновение даже с легким 
транспортным средством, но движущимся с 
большой скоростью может иметь самые тя- 
желые последствия. Не будем приводить 
расчеты, поверьте в их правильность. 

Например, вы едете на "Газели” массой 
2 т со скоростью 70 км/ч, а вам в лоб на 
скорости 140 км/ч выходит ВАЗ-2109 мас- 
сой 1 т. Произошло столкновение. С теми, 
кто находится в "Самаре”, все ясно. Но и си- 
дящим в "Газели” не позавидуешь, если они 
не пристегнулись ремнями. Ведь они ударя- 
ются о внезапно остановившиеся части ма- 
шины (панель приборов, ветровое стекло, 
руль) со скоростью почти 20 м/с. Шансов 
выжить мало. 

Возьмем иной пример. По двухполосной 
дороге со скоростью 70 км/ч едет порожний 
ЗИЛ-1 30 (масса 5 т). Ему навстречу, обго- 
няя вереницу автомобилей (как это часто 
теперь бывает), несется "Мерседес-31600” 
(масса 2 т). Если в момент лобового столк- 
новения его скорость была 200 км/ч, то ЗИЛ 
после удара почти мгновенно отскочит на- 
зад со скоростью 7 км/ч. Кабина ЗИЛа по- 
страдает мало, но непристегнутый водитель 
грузовика, ударившись о жесткий руль со 
скоростью около 90 км/ч, скорее всего, по- 
лучит смертельные повреждения. 

Наконец, самый наглядный пример. Вы 
едете на огромном КрАЗе,, скорость всего 40 
км/ч. Перед вами три метра прочного метал- 
ла (рама, двигатель и пр.), создающие уве- 
ренность в полной безопасности. Навстречу 
выходит груженая "Газель” со скоростью 110 
км/ч. Допустим, вес вашей машины 10 т, а 
"Газели” 3,5 т. Скорость КрАЗа в доли се- 
кунды снизится на 39 км/ч, а водитель уда- 
рится о руль со скоростью 1 1 м/с. Если даже 
его телесные повреждения будут не опасны 
для жизни, то велика вероятность, потеряв 
сознание, сгореть в огне: ведь бензобак "Га- 
зели” неминуемо взорвется. 

Так что ремни безопасности и на КрАЗе 
бы не помешали. Кстати, за рубежом рем- 
нями комплектуют все грузовики, в том чис- 
ле и крупнотоннажные. 
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Д ОЗАТОР ”БОШ К-ДЖЕТРОНИК”: 

ЧТО ВНУТРИ? 


Механическая система впрыска под таким названием, разработанная 
фирмой "Бош” в 1973 году, широко применялась на автомобилях ”Ауди”, 
БМВ, "Мерседес”, "Пежо”, "Порше”, "Рено", СААБ, "Вольво", "Фольксваген” 
до 90-х годов. Специалист по ремонту иномарок Евгений КОМИССАРОВ 
посвятит вас в тонкости устройства ее дозатора. 


Несмотря на некоторые врожденные 
недостатки (впрочем, можно ли считать не- 
достатком "провалы” при движении автомо- 
биля с непрогретым двигателем?), система 
зарекомендовала себя с наилучшей сторо- 
ны прежде всего благодаря простоте уст- 
ройства и надежности. Однако при эксплуа- 
тации автомобилей с "Бош К-Джетроник” в 
наших условиях выяснилось, что защита 
двигателя от абразивных частиц, содержа- 
щихся в отечественном бензине, недоста- 
точна, несмотря на то, что на его пути от 
бензобака к форсункам стоит фильтр. 

За рубежом вышедшие из строя фор- 
сунки просто заменяют, мы же вынуждены 
иногда заниматься их ремонтом (ЗР, 1996, 
N° 12). О том, как проверить и отрегулиро- 
вать положение напорного диска расходо- 
мера воздуха, подробно рассказано в статье 
"Электроника "бочки” (ЗР, 1996, № 12), а 
поскольку этот уэел в системах с индексом 
К и КЕ конструктивно одинаков, повторяться 
не будем. Рассмотрим дозатор-распреде- 
литель - весьма тонкий и ответственный 
механизм системы впрыска. 

Цена нового прибора - около $700, 
бывший в употреблении можно купить за 
$150-180, но он - что кот в мешке. Специа- 
листы автосервисных фирм, в частности 
”Авто-Престус” и "Логос-Авто” в столице, не 
ремонтируют дозаторы-распределители, 
ссылаясь на невозможность отрегулировать 
их без специального оборудования. Однако 
опыт умельцев свидетельствует: в некото- 
рых случаях ремонт возможен. 

Чтобы достичь успеха, надо знать прин- 
цип работы и устройство прибора. Дозатор- 
распределитель системы "К-Джетроник” 
(см. рис.) предназначен для подачи топлива 
к отдельным цилиндрам двигателя. Количе- 
ство впрыскиваемого топлива зависит от 
рабочего давления в системе и положения 
поршня. Давление можно измерить мано- 
метром, подсоединив его к магистрали бен- 
зонасоса либо к пусковой форсунке. Для 
различных моделей двигателей оно состав- 
ляет от 4,5 до 6,6 кгс/см2. 

Положение управляющего поршня 8 
зависит от положения напорного диска рас- 
ходомера, положения регулировочного вин- 
та состава смеси и управляющего давления, 
действующего на поршень в полости А. 
Последнее измеряют, подсоединив мано- 
метр к магистрали управляющего давления. 
Оно составляет для холодного двигателя 
0,3-0,7, а для прогретого - 3,5-4 кгс/см^. 

Работает распределитель следующим 
образом. Топливо под рабочим давлением 
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поступает в нижние камеры дифференци- 
альных клапанов 2, откуда через сетчатый 
фильтр проходит в полость Б управляющего 
поршня. Далее через отверстия В (сечение 


Дозатор-распределитель: 1 - нижняя часть корпуса: 

2 - дифференциальный клапан: 3 - опорные шайбы: 

4 - пр^ина клапана; 5 - регулировочный винт; 

6 - пробка; 7 - корпус поршня; 8 - управляющий 
поршень; 9 - верхняя часть корпуса; 10 - прокладка- 
мембрана; 1 1 - гайка; 12 - крышка. А, Б - полости; 

В - отверстие. 

которых зависит от положения управляю- 
щего поршня 8) бензин в объеме, соответ- 
ствующем режиму работы двигателя, посту- 
пает в верхние камеры дифференциальных 
клапанов, а оттуда - к форсункам. Диффе- 
ренциальные клапаны нужны для того, что- 
бы поддерживать постоянное падение дав- 
ления в отверстиях В, независимо от расхо- 
да топлива. Обеспечивается это изменени- 
ем проходного сечения клапана. При посту- 
плении в верхнюю камеру большего коли- 
чества топлива давление в ней увеличива- 
ется, мембрана 10 прогибается вниз и уве- 
личивает проходное сечение клапана, пока 
не будет достигнуто заданное падение дав- 


ления. При уменьшении расхода топлива 
мембрана выгибается вверх и проходное 
сечение клапана тоже уменьшается. Таким 
образом, мембрана находится в динамиче- 


ском равновесии, которое поддерживается 
для каждого объема топлива, проходящего 
через клапан. 

Величина проходного сечения клапана 
зависит от толщины опорных шайб 3 и дли- 
ны пружины 4. Так как при массовом произ- 
водстве обеспечить идентичность этих па- 
раметров невозможно, в конструкцию вве- 
дены регулировочные винты 5, которые по- 
зволяют изменять величину поджатия пру- 
жин, обеспечивая одинаковые характери- 
стики дифференциальных клапанов. Этими 
винтами регулируют производительность 
форсунок таким образом, чтобы она была 
равна эталонному значению для данного 
двигателя и одинакова по всем цилиндрам. 
Как видим, конструкция дозатора-распре- 
делителя не очень сложна, но его настройка 
требует высокой точности. 

Проверить дозатор можно, сравнив 
производительность форсунок. Для этого 
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надо извлечь их из держателей, не отсоеди- 
няя от топливопроводов, и погрузить в лю- 
бые одинаковые емкости, например обыч- 
ные бутылки. Для доступа к расходомеру 
надо снять либо резиновый кожух над пла- 
стиной расходомера, либо кожух, закрыва- 
ющий расходомер снизу. Теперь нужно от- 
соединить реле бензонасоса от колодки, пе- 
ремкнуть отрезком провода контакты 30 и 
87 колодки и приподнять рукой пластину 
расходомера. Тридцати секунд работы фор- 
сунок будет достаточно, чтобы сравнить их 
производительность. Если повторить про- 
верку еще раз, произвольно поменяв фор- 
сунки местами, можно точно определить, 
что является причиной неравномерной ра- 
боты мотора - дозатор или форсунки (ко- 
нечно, при исправной системе зажигания, 
отсутствии подсоса воздуха и равномерном 
износе цилиндро-поршневой группы). Уси- 
лие подъема пластины расходомера должно 
нарастать равномерно. 

Если двигатель не развивает обороты 
или работает с провалами, следует первым 
делом проверить рабочее давление в сис- 
теме, а если нет такой возможности, то хо- 
тя бы производительность бензонасоса. 
Отсоединив от дозатора-распределителя 
шланг, идущий от топливного фильтра, и 
соединив контакты колодки реле бензона- 
соса, надо убедиться, что производитель- 
ность бензонасоса находится в пределах 
от 1 ,5 до 2 л/мин. 

Когда сильно загрязнен бензобак, то, 
работая без нагрузки, бензонасос вроде бы 
обеспечивает достаточную производитель- 
ность, но при движении автомобиля грязь 
поднимается и забивает приемные сетки 
бензонасоса, повышая сопротивление на его 
входе. Такую ситуацию можно сымитиро- 
вать, раскачивая машину во время провер- 
ки. Стоит убедиться и в исправности топлив- 
ного фильтра, а если он работает предполо- 
жительно более 40-50 тысяч км, то лучше 
его сразу заменить. В любом случае свое- 
временная замена фильтра поможет в буду- 
щем избавиться от более сложных проблем 
с дозатором и с форсунками. Случается, что 
управляющий поршень теряет подвижность, 
прикипая к корпусу и нарушая работу систе- 
мы. Это бывает, если в бензин попала вода, 
а машина некоторое время стояла без дви- 
жения. Тут чаще всего выручает солидный 
молоток. После сильного удара по прочному 
корпусу распределителя поршень обычно 
освобождается. 

Если удалось точно выяснить, что доза- 
тор не работает как положено, не стоит пы- 
таться его регулировать, поскольку нерав- 
номерность подачи топлива по форсункам 
бывает связана с загрязнением дифферен- 
циальных клапанов. Поэтому лучше акку- 
ратно разобрать и почистить дозатор-рас- 
пределитель, не трогая регулировочные 
винты дифференциальных клапанов. Раз- 
бираем дозатор так. Отворачиваем гайку 
11, вынимаем крышку 12 и управляющий 


поршень 8 с пружиной. Затем ослабляем 
два винта, стягивающих корпус с одной сто- 
роны, и шесть винтов - с другой. Вывернув 
два первых винта, аккуратно отделяем ниж- 
нюю часть корпуса, стальную проклад- 
ку-мембрану 10 и пружины 4 дифференци- 
альных клапанов с опорными шайбами. При 
сборке очень важно не перепутать клапаны 
местами, поэтому при демонтаже надо от- 
метить порядок их расположения, например, 
снимать по часовой стрелке. После этого 
извлекаем корпус управляющего поршня, с 
которого снимаем сетчатый фильтр и рези- 
новые колечки. 

При внешнем осмотре следует обратить 
внимание на отложения грязи на мембране 
со стороны верхних камер дифференциаль- 
ных клапанов, состояние их седел, чистоту 
отверстий и сетчатого фильтра. Износ верх- 
ней части поршня и плунжера приводит к 


Детали дозатора-распределителя "Бош К-Джетроник”. 

неустойчивой работе на холостом ходу. При 
износе нижней части трущейся пары бензин 
через управляющий поршень будет попа- 
дать в канал воздухозаборника и обогащать 
смесь: на малых оборотах сильнее, на по- 
вышенных слабее. 

Осмотрите состояние щелей в корпусе 
7. Любое, даже едва видимое нарушение их 
геометрии, вызванное грязью, ржавчиной 
либо механическими повреждениями, при- 
водит к нарушениям работы узла. Корпус и 
управляющий поршень изготовлены с очень 
высокой точностью, поэтому при сильном 
износе надлежащий ремонт этих деталей 
обойдется дороже покупки бывшего в упот- 
реблении или даже нового дозатора. Не по- 
ставляются эти детали и в запчасти, как, 
впрочем, и все остальные детали узла. Если 
же и поршень, и его корпус в нормальном 
состоянии, следует тщательно очистить обе 
половины - 1 и 9 корпуса дозатора, детали 
дифференциальных клапанов, мембрану, 
сетчатый фильтр. Очень удобны для этого 
аэрозольные очистители карбюраторов. Со- 


ветую также оценить состояние уплотняю- 
щих резиновых колечек. Если они из-за 
длительной работы потеряли упругость, 
лучше их заменить, так как в противном 
случае в верхние камеры будет попадать 
дополнительное количество бензина, нару- 
шая работу двигателя. 

При сборке дозатора не забудьте уста- 
новить дифференциальные клапаны строго 
в свои гнезда. Учтите также, что винты, со- 
единяющие корпус дозатора при перетяжке 
не ломаются, а вытягиваются, причем по- 
чувствовать это очень трудно, поэтому 
усердствовать не стоит. 

Все места, где возможны утечки бен- 
зина, особенно по внешнему контуру рас- 
пределителя, следует уплотнить. Для этого 
хорошо подходит двухкомпонентный эпок- 
сидный состав с металлическим наполните- 
лем, например продающийся в автомагази- 
нах ОиДІСО 0303. Обычная эпок- 
сидка без наполнителя не так проч- 
на при перепадах температур, кото- 
рые испытывает этот узел. В ней 
появляются микротрещины, и топ- 
ливо под высоким давлением начи- 
нает подтекать. В магазине реко- 
мендуют для этой цели и герметик 
0601 той же фирмы, но мне не при- 
ходилось им пользоваться. Кроме 
того, следует нанести герметик ли- 
бо клей-фиксатор на резьбу и под 
головки стягивающих винтов при их 
установке, так как течь бензина не 
исключена и там. 

После сборки узла и отвержде- 
ния клея-герметика можно провес- 
ти испытания по методике, описан- 
ной выше. Если неравномерность в 
распределении топлива осталась, 
значит, сели пружины дифференци- 
альных клапанов (от старости) либо слиш- 
ком велик износ управляющего поршня, ис- 
кажены регулирующие отверстия, а может 
быть, нарушена заводская регулировка. В 
последнем случае можно попробовать отре- 
гулировать узел. Ориентироваться лучше по 
тем форсункам, производительность кото- 
рых одинакова. Поворот регулировочного 
винта по часовой стрелке увеличивает про- 
изводительность, против - уменьшает. До- 
бившись одинакового расхода по форсун- 
кам, надо отрегулировать работу дозатора 
винтом состава смеси и посмотреть, как ма- 
шина ведет себя на ходу. По полученным 
результатам можно поднять или уменьшить 
производительность форсунок. 

Должен сказать, что правильно отре- 
гулировать дозатор-распределитель уда- 
ется не всегда, особенно если сильно из- 
ношены или вообще выработали свой ре- 
сурс его подвижные детали. Однако в дру- 
гих случаях простейший ремонт этого узла 
хоть и требует аккуратности и тщательно- 
сти в регулировках, но все же, как видите, 
вполне возможен. 
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МОРТИЗАТОРЫ: 

КОМПЬЮТЕРНЫЙ ПРОГНОЗ 


Автомобилям, живущим в России, не позавидуешь - им еще тяжелее, чем 
людям. Ездить мы любим быстро, а дороги для этого мало приспособлены. 
Чтобы автомобиль крепко держался на колесах, а водители и пассажиры были 
защищены от тряски, очень нужны эффективные, добротные амортизаторы. 
По просьбе редакции специалисты ТОО ”НПЦ-Лада”(Энгельс, Саратовская 
область) Станислав ПОДИН и Валентин ЛЬВОВ провели сравнительные 
испытания некоторых амортизаторов с использованием компьютерного 
моделирования работы подвески. 


НА ПЕРВЫЙ ВЗГЛЯД... 

Как показывает опыт, уже через год- 
другой амортизаторы могут растерять свои 
изначальные свойства. И вот уже хорошо 
знакомая дорога становится как будто бо- 
лее неровной и скользкой - кузов раскачи- 
вается, а колеса подпрыгивают на ходу, как 
надувные мячики. Значит, амортизаторы 
пора ремонтировать или менять. Успешный 
ремонт этого узла, как показывает практика, 
под силу лишь высококвалифицированным 
мастерам, имеющим в своем распоряжении 
специальное оборудование и запасные час- 
ти. А вот с заменой ныне проблем нет - бы- 
ли бы деньги. Отечественные и импортные, 
дешевые и дорогие - пришло изобилие и на 
этот рынок. Но сразу же возникает вопрос: 
отличаются ли они своими характеристика- 
ми от привычных изделий Скопинского ав- 
тоагрегатного завода (СААЗ), штатных для 
большинства наших машин, а если да, то 
как отразится на ходовых качествах авто- 
мобиля их применение? 

Испытаниям подверглись наиболее рас- 
пространенные на российском рынке комп- 
лекты амортизаторов для "Самары” ВАЗ- 
2108, 2109, изготовленные несколькими 
производителями: СААЗ (Скопин, Рязанская 
обл., цена комплекта 584 тыс. руб.), ГЗАА 
(Гродно, Белоруссия), "Кросно” ("Кгозпо”, 
Польша, 540 тыс. руб.), "Монро” ("Мопгое”, 
Бельгия, 1500 тыс. руб.), "Сакс" ("Засітз”, 
Германия, 1340-1600 тыс. руб.). 

Первый критерий - внешний, вид. За- 
частую при покупке именно он служит ос- 
новным фактором, определяющим выбор 
того или иного товара. Здесь впечатляют 
амортизаторы зарубежного производства. 
Изделия "Сакс”, "Монро", "Кросно” дадут сто 
очков вперед отечественным: нарядное об- 
личье, красочная упаковка, особенно "Мон- 
ро”. Впрочем, строгая черная окраска оте- 
чественной продукции также вполне прием- 
лема. Но, что бы там ни говорили, внешний 
вид - дело десятое, куда важнее другие ка- 
чества амортизаторов. 

Ремонтопригодность. Отечественные 
амортизаторы СААЗ и ГЗАА разборной кон- 
струкции, позволяющей в случае выхода из 
строя отремонтировать их без больших за- 
трат (если, конечно, амортизатор не "убит”). 
Все остальные можно назвать одноразовы- 
ми, поскольку даже лри таком дефекте, как 
течь, их лриходится просто менять. Кроме 
того, у амортизаторов "Монро” и "Сакс" ре- 
зинометаллические шарниры отличаются от 
отечественных, и в случае их повреждения 
вряд ли подберешь замену. 
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Защищенность. Один из самых ответ- 
ственных узлов, влияющих на ходимость 
амортизатора, - уплотнение штока (рис. 1). 
Для повышения его ресурса на амортизато- 
рах ГЗАА, СААЗ и "Кросно” (только задний 
амортизатор) установлен "скребок" - коль- 
цо, защищающее узел от грязи, льда и т.л. 
Это облегчает условия работы сальника. На 
амортизаторах же импортного производства 
(кроме упомянутого "Кросно”), причем не 
только названных, такого защитного кольца 


нет, и из-за такой "мелочи” сальник может 
быть поврежден при попадании на шток 
грязи, льда и т. п. Правда, следует отметить, 
что на "восьмой” стойке Г родненского заво- 
да "скребок” сделан из пластмассы и с та- 
ким большим зазором относительно штока, 
что пользы от него немного. 

Скопинская стойка, кроме того, имеет 
встроенный гидробуфер отбоя, который су- 
щественно помогает работе амортизатора 
на плохой дороге. На всех других стойках 


Рис. 1 . 

Уплотнительный узел 
амортизаторов 
разборной (а) и 
неразборной (б) 
конструкции: 1 - шток; 

2 - защитное кольцо; 

3 - сальник; 4 - гайка; 

5 - обойма сальника; 

6 - уплотнительное 
кольцо; 

7 - направляющая 
втулка; 

8 - резервуар. 
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установлен лишь отбойник в виде поли- 
уретанового кольца, действующего ме- 
нее эффективно. 

Комплектность. Все амортизаторы 
СААЗ и ГЗАА сразу готовы к установке 
на автомобиль, хотя в комплект их по- 
ставки почему-то не попали такие "мело- 
чи”, как гайки, шайбы, резиновые втулки. 

К остальным амортизаторам прилагаются 
установочные детали. Особенно отличи- 
лась фирма "Монро" — в комплект зад- 
них амортизаторов входят даже защит- 
ные чехлы с отбойниками. Но следует иметь 
в виду, что для передних стоек фирмы 
"Сакс”, "Кросно”, "Монро” предлагают лишь 
цилиндры-патроны, и в случае повреждения 
резервуара (корпуса) придется искать новый 
или какой-либо пригодный. 

Удобство монтажа. Отметим, что при 
установке передних пеналов "Сакс" и "Мон- 
ро” на "восьмую" модель требуется правиль- 
но сориентировать их в резервуарах. В от- 
личие от пеналов "Кросно”, они не имеют 
центрирующего кольца, и их положение оп- 
ределяется гайкой резервуара, которая вхо- 
дит в комплект поставки. Кроме того, шток 
амортизатора "Монро” удерживается от 
проворачивания только специальным клю- 
чом для внутреннего шестигранника, а не 
привычным накидным. 

Таковы первые впечатления от визу- 
ального знакомства с "подопытными” амор- 
тизаторами. А теперь о самом главном. 

МЕТОДИКА ИСПЫТАНИЙ 

Все тестируемые амортизаторы были 
по очереди установлены на специальный 
стенд для снятия скоростной характеристи- 
ки. Именно она показывает зависимость 
усилия сопротивления от скорости переме- 
щения штока и является своеобразным 
портретом амортизатора, отражающим его 
"индивидуальность”. 

Все необходимые параметры подвески 
автомобиля (жесткость пружин и шин, зна- 
чения подрессоренных и неподрессоренных 
масс) были заложены в компьютерную про- 
грамму, моделирующую работу подвески. 
Задан был также "тестовый” микропрофиль 
дороги, отражающий типовое ее состояние. 

Первое испытание имитировало "бу- 
лыжник” (или "стиральную доску”, как ее 
еще называют), то есть воздействие на под- 
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Результаты сравнительных испытаний амортизаторов 
методом компьютерного моделирования 


Произво- 
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Булыж- 
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тойчиво- 
сть 

Кочка- ком- 

с}50рт в "мяг- 
ких" ре- 
жимах 

Яма - ком- 
форт в "же- 
стких” ре- 
жимах 
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4,1 

4,1 

4,5 

4,1 

"Сакс” 

4.1 

4,6 

4,2 

3,0 

4,0 

'Монро" 

4,4 

5,0 

3,3 

3,5 

4.1 

"Кросно” 

3,2 

4,1 

4,2 

3,0 
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веску небольшой амплитуды (6 мм) с часто- 
той, плавно меняющейся в диапазоне 0-25 
Гц. Тест показывает, насколько хорошо ко- 
лесо держит такую дорогу, иначе говоря, как 
противодействует боковой силе, которая в 
этих условиях стремится сдвинуть автомо- 
биль в сторону от курса. Чем выше противо- 
действие, тем лучше машина разгоняется и 
тормозит на неровной дороге, а также безо- 
паснее (с большей допустимой скоростью) 
проходит повороты. Известно, что при "вы- 
текших” амортизаторах колеса легко отры- 
ваются от дороги. В этом случае критическая 
боковая сила считается равной нулю, а езда 
становится просто опасной. С учетом всего 
сказанного первый тест мы назвали тестом 
на безопасность. 

Второй тест - "кочка”, или "железно- 
дорожный переезд”. Это плавная выпук- 
лость дороги высотой 60 мм, время воздей- 
ствия - около одной секунды. Измерялись 
пиковые значения ускорения кузова (то, что 
ощущают люди), а чем они меньше, тем, ес- 
тественно, лучше. Так оценивается комфорт 
в "мягких” режимах. 

Комфорт в "жестких" режимах, то есть 
при быстрой езде по очень плохой дороге, 
оценивали иначе. Машину заставляли "пе- 
репрыгивать” через неширокую, но глубо- 
кую канаву (или открытый люк) на высо- 
кой скорости. Измерялись также пиковые 
ускорения кузова, которые здесь характе- 
ризуют не столько комфорт, сколько спо- 
собность амортизатора защитить кузов и 
детали подвески от сильных ударов, вызы- 
вающих разрушения. 

Все испытания проводили для автомо- 
биля с 50-процентной загрузкой. Получен- 
ные результаты для передней и задней под- 
весок усредняли, затем выводили оценку по 
пятибалльной системе. Поскольку Гроднен- 
ский завод делает только задние амортиза- 
торы для "восьмерки”, сравнивать их с ос- 
тальными мы не стали и из дальнейших тес- 
тов изъяли. Отметим только, что тест задней 
подвески они проигрывают всем конкурен- 
там, в том числе изделиям СААЗа. 

Чтобы исключить влияние субъективных 
факторов на результаты тестов, испытания 
проводили "втемную”. Во время компьютер- 
ного моделирования специалисты не знали, 
какая скоростная характеристика какому 

Рис. 2. Скоростные характеристики амортизаторов: 
а - передних; б - задних. 


амортизатору соответствует, их различа- 
ли по условным номерам. 

ЧТО ЖЕ ПОКАЗАЛ КОМПЬЮТЕР? 

Итак, скоростные характеристики 
сняты, некоторые из них приведены на 
рис. 2. Различия в них есть, и довольно 
серьезные. По ним специалист может вы- 
сказать некоторые предположения. На- 
пример, амортизаторы "Монро” и в мень- 
шей степени "Сакс” выделяются из общего 
ряда высокими значениями сопротивления 
сжатию (часть скоростной характеристики, 
лежащая в области отрицательных значений 
скорости). Но это усилие — не гидравлически 
жесткое, а, скорее, мягкое, обусловленное 
наличием сжатого газа, поэтому оно не 
должно существенно сказаться на комфорте. 
Амортизаторы "Монро” отличаются от всех 
других высокорегрессивной характеристи- 
кой; усилие отбоя очень резко возрастает 
при малых скоростях щтока, затем наступает 
"насыщение”. Такой амортизатор должен 
вызывать субъективное ощущение "спортив- 
ности” подвески, но смягчать сильные толч- 
ки. Амортизаторы "Кросно” несколько "сла- 
бее” всех прочих, в том числе скопинских. 

Получив скоростные характеристики, 
"выезжаем на булыжник” (не выходя из-за 
компьютера). Чудес не бывает: самые сла- 
бые польские амортизаторы "Кросно” хуже 
всех гасят высокочастотные колебания ко- 
лес - машина слабее держит дорогу. Изде- 
лия скопинского завода ведут себя несколь- 
ко лучше, но уступают по результатам теста 
на безопасность амортизаторам "Сакс” и 
"Монро”, которые идут "ноздря в ноздрю". 
Для сравнения на рис. 3 изображена вре- 
менная зависимость силы сцепления перед- 
него колеса с дорогой для лидера и аутсай- 
дера этого теста. На второй кривой можно 
отметить выраженный резонанс колебаний 
неподрессоренной массы. 

При испытании на "кочке” картина по- 
лучилась несколько иной. Амортизаторы 
разных марок отличаются здесь друг от 
друга не столь заметно, как в первом тесте 
на безопасность (см. таблицу). "Кросно” и 
СААЗ показали примерно одинаковые зна- 
чения ускорения кузова, но польские амор- 
тизаторы позволяют ему раскачиваться на 
американский манер, а это, скорее, плохо, 
чем хорошо (с нашей точки зрения). Суще- 
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Рис. 3. Виброграммы 
амортизаторов 
”СААЗ-Энга" (а) 
и ”Кросно”(б), 

полученные при испытании 
на "булыжнике". 



ственно более высокий результат у аморти- 
заторов "Сакс”. И наконец, лидер - "Монро”. 
Столь дорогим амортизаторам непозволи- 
тельно давать повод для возможных пре- 
тензий к комфорту. На рис. 4 показаны за- 
висимости ускорения кузова от времени при 
переезде через "кочку” для "Монро" и "Крос- 
но”. Комментарии не требуются. 

Наконец, "жесткий" режим, "Монро" 
здесь уже на последнем месте. Отсюда вы- 
вод: они рассчитаны на "кольцевые гонки” - 
на езду по гладкому асфальту, а никак не на 
кроссовые, к которым так близки наши до- 
роги. Амортизаторы СААЗ ведут себя в этих 
условиях заметно лучше, чем "Сакс” и 
"Кросно”. С ними вероятность оставить ко- 
лесо и подвеску в открытом люке значи- 
тельно меньше. Результаты всех трех тес- 
тов сведены в таблицу. 


дится ездить. При движении в жестких усло- 
виях их эффективность недостаточна. 

Амортизаторы ”Сакс” более универсаль- 
ны, они хорошо работают в различных дорож- 
ных условиях, обеспечивая достаточный уро- 
вень безопасности и комфорта. Близки к ним в 
два раза более дешевые изделия СААЗ. 

Польские "Кросно” предназначены для 
водителей, которые предпочитают ездить 
неторопливо и осторожно. 

В ходе теста мы не учитывали, что до- 
рожные характеристики амортизаторов мо- 
гут существенно отличаться от стендовых 
из-за нагрева и вспенивания амортизатор- 
ной жидкости и, возможно, более высоких, 
чем на стенде, максимальных скоростей 

Рис. 4. Ускорения кузова автомобиля на амортизаторах 
"Монро" и "Кросно” при переезде через одиночную 
запрограммированную неровность. 


ПОДВЕДЕМ ИТОГИ 

Итак, очевидно, что универсальных 
амортизаторов не существует и отдать лав- 
ры первенства какой-либо одной фирме 
нельзя. У каждого амортизатора есть "люби- 
мые” условия работы, в которых он проявля- 
ет лучшие свои свойства. Это и должен учи- 
тывать автомобилист при выборе изделия. 

Амортизаторы "Монро” обеспечивают 
колесу хороший контакт с дорогой и пре- 
красно справляются со своими функциями. 
Но их родная стихия - гораздо более ровное 
покрытие, чем то, по которому нам прихо- 
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поршня В некоторых режимах. Кроме того, 
представления о комфорте у всех разные. 
Кому-то покажется самым подходящим ав- 
томобиль без амортизаторов вообще. А вот 
тест на безопасность вполне объективен. И 
все же окончательное слово останется за 
натурными испытаниями уже не математи- 
ческой модели, а "живого” автомобиля - та- 
кие тесты запланированы на ближайшее 
будущее. Предполагаются и испытания 
амортизаторов для классических "жигулей”. 

В заключение добавим, что, наряду с 
изделиями названных известных произво- 
дителей амортизаторов, в тесте вне конкур- 
са участвовали стойки "СААЗ-Энга”. Их со- 
бирают на заказ в Энгельсе из тех же дета- 
лей, что и скопинские, но с учетом индиви- 
дуальных пожеланий заказчиков. Тест по- 
казал, что у амортизаторов "СААЗ-Энга” 
отличные значения сопротивления ходу от- 
боя и сжатия при максимальной скорости, 
они успешно удерживают машину на бу- 
лыжной дороге и "проносят” колесо над 
"ямой”, однако жестковаты на "железнодо- 
рожном переезде”. Последнее, впрочем, не- 
удивительно: клиенты "НПЦ-Лада” - в ос- 
новном приверженцы спортивного стиля ез- 
ды, комфорт их заботит меньше. Изготов- 
ленные на заказ такие амортизаторы обхо- 
дятся покупателям дешевле фирменных, 
однако их нельзя считать серийными, а по- 
тому сравнивать с конвейерной продукцией 
не совсем корректно. 
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- Начнем с того, - сказал Юрий Ивано- 
вич, - что для подобной замены нужно раз- 
решение нашего завода, иначе в органах 
ГАИ ее не зарегистрируют. 

- Вы имеете в виду ГАИ Украины или 
России? 

- Это общее положение, сохранившее- 
ся со времен СССР. Россияне часто обра- 
щаются к нам за такими разрешениями, 
особенно владельцы старых "запорожцев”. 

- А они-то на что меняют свой "воз- 
душник”? 

- На что только не меняют! От двигате- 
ля "Москвича-412” до дизеля "Шкода”, кото- 
рый устанавливался на рефрижераторах 
”Алка” для привода компрессора холодиль- 
ной установки... К выдаче каждого разре- 
шения мы подходим индивидуально и 
очень осторожно - ведь завод берет на 
себя ответственность за то, что может 
случиться в дальнейшем с этим авто- 
мобилем. 

- Но приведенные вами приме- 
ры - это чистая самодеятельность 
владельцев, а мы говорим о заме- 
не, имеющей солидный преце- 
дент: в 1994 году "АвтоЗАЗ” вы- 
пустил примерно 5 тысяч ”тав- 
рий” с силовыми агрегата- 
ми ВАЗ-2108. 

- Такая замена требу- 
ет многочисленных и до- 
вольно сложных пере- 
делок передней части 
автомобиля, которые 
едва ли могут быть 
надежно выполнены 
в условиях гаража. 

Давайте рассмотрим 
их по порядку. 

Прежде всего, у 
вазовского силового 
агрегата совершенно 
другая система подвески. Поз- 
тому все места его крепления в моторном 
отсеке - новые. Необходимы специальные 
кронштейны. Меняется и конструкция перед- 
него бруса, усиливаются лонжероны и т.д. 

- У "таврий” с силовым агрегатом 
ВАЗ-2108, как правило, четырехступен- 
чатая коробка. Пятиступенчатой укомп- 
лектовали от силы 500 автомобилей. Чем 
это вызвано? 

- Установка пятиступенчатой коробки 
требует дополнительного пространства, из- 
менения конфигурации реактивных тяг и 
конструкции левого лонжерона. У нас этим 
занимался экспериментальный цех, но не от 


Некоторые владельцы "таврий" желают заменить изношенный 
мелитопольский двигатель МеМЗ-245 на двигатель ВАЗ-2108. 

Насколько сложна такая замена и стоит ли овчинка выделки? Этот вопрос 
корреспондент ЗР Леонид САПОЖНИКОВ задал главному конструктору 
АО "АвтоЗАЗ" Юрию ПЛЕЧУНУ. 


хорошей жизни. Сборочному производству 
остро не хватало силовых агрегатов и при- 
ходилось пускать в дело те, что были. 

При замене силового агрегата МеМЗ- 
245 на ВАЗ-2108 под капотом не остается 
места для запасного колеса, и оно уходит в 



багажное отделение. 

Там его по требовани- 
ям безопасности необ- 
ходимо надежно закре- 
пить с помощью нового 
кронштейна. 

Аккумуляторная батарея сначала 
нашла себе новое место на правом брызго- 
вике. Но специально отштампованное "гнез- 
до" становилось помехой при крайнем ходе 
переднего колеса вверх, а, кроме того, 
клеммы оказались в критической близости 
от внутренней поверхности капота. Позтому 
площадку крепления аккумулятора с ее тра- 


диционного места перенесли немного выше 
и ближе к водителю (сейчас она находится 
над коробкой). Но такое решение затрудня- 
ет установку вакуумного усилителя, и это 
очень серьезный недостаток автомобиля, 
получившего значительно более динамич- 
ный и мощный двигатель. Словом, если бы 
поставки вазовских силовых агрегатов были 
постоянными, автомобиль имел бы совер- 
шенно другое конструктивное решение. 

В щитке приборов надо установить до- 
полнительный резистор и диод, иначе води- 
тель не будет получать правильную инфор- 
мацию о зарядке вазовского генератора. В 
спидометре меняются шестерни редуктора, 
ведь они рассчитаны под передаточные от- 
ношения мелитопольской коробки. Ну и, 
конечно, должен быть полностью изме- 
нен передний жгут проводов. 

В системе охлаждения подлежат 
замене некоторые шланги: двигатель 
другой, а радиатор-то прежний.... 

Теперь о приводах колес. У нас 
было несколько вариантов их передел- 
ки. Сначала, разрезав полуось "Тав- 
рии” и полуось ВАЗ-2108, соединяли 
две разноименные половинки опре- 
деленной переходной деталью - 
так называемой "трубой”. Сейчас 
готовим у себя на заводе 
производство собствен- 
ных шарниров равных уг- 
ловых скоростей и уже 
можем катать специаль- 
ную полуось с внешним 
концом под "тавриче- 
ский” ШРУС и с внут- 
ренним (со стороны 
коробки) - под ва- 
зовский. 

Это сложная пе- 
ределка, и я не могу 
себе представить, как ее 
качественно выполнить в условиях 
гаража. Первый вариант, с "трубой”, каза- 
лось бы, проще, но отрезанные половинки 
надо очень точно состыковать и правильно 
сварить (электрозаклепками в специальной 
среде), не ошибившись в длине. Если полу- 
ось будет короче, то при определенных ре- 
жимах движения возможно ее выдергивание 
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из корпуса ШРУСа, а если длиннее - удары 
в корпус шарнира могут разрушить его. Стук 
при этом жуткий, будто бьют кувалдой... 

Не годятся штатные приводы сцепления 
и заслонок- дроссельной и воздушной: нуж- 
ны другие тросы и другие элементы крепле- 
ния. 

- Я все жду, когда же будут "шта- 
ны”... 

- Приемную трубу выхлопной системы, 
по сути, надо изготовить заново. И довольно 
точно, чтобы правильно состыковать с кол- 
лектором, а то из него будут выламываться 
шпильки и т.п. 

Но давайте закончим с приводами. Ме- 
ханизм управления переключением передач 
тоже не остается неизменным: устанавли- 
вается вазовская кулиса с валом другой 
длины. При этом место расположения кули- 
сы значительно смещается и в туннеле пола 
приходится вырезать новое отверстие под 
ее установку. 

В общем, я бы не рекомендовал и даже 
считаю невозможной такую замену силового 
агрегата в условиях гаража. 

- А занимаются ли этим фирменные 
СТО "АвтоЗАЗа”? 

- Нет. Комплекта документации для 
СТО под эту переделку не существует. Да и 
массового спроса на подобную услугу не 
наблюдается. 

- Возможна ли такая переделка у вас 
на заводе? 

- Мы, конечно, могли бы ее делать в 
экспериментальном цехе управления глав- 


ного конструктора, но возникает много труд- 
ных организационно-правовых вопросов. 
Если клиент из России, то как ему уладить 
отношения с таможней? Ведь он фактически 
приезжает на Украину на одном автомобиле, 
а выезжает на другом. Или взять маркиров- 
ку. На кузове "Таврии" с вазовским силовым 
агрегатом должен быть соответствующий 
индекс: у трехдверной - 1 122, а у пятидвер- 
ной "Даны"- 1125. И ГАИ не поймет, увидев 
прежние обозначения: 1102 или 1105... 

Следующий вопрос - комплектующие. В 
принципе, клиент может привезти их с со- 
бой. Но при этом опять же возникнут вопро- 
сы на таможне, а кроме того, он просто не 
достанет многочисленные переходные де- 
тали. Более реален другой вариант, когда 
все необходимое для замены покупаем мы. 
Но боюсь, что ехать к нам из России для та- 


кой замены будет экономически невыгодно. 
Ориентировочно комплект узлов и деталей, 
включая силовой агрегат, плюс работа 
обойдутся клиенту в 2200-2500 долларов. И 
это без учета таможенных расходов. 

- Ваш рассказ не заражает оптимиз- 
мом желающих заменить МеМЗ-245. Но, 
допустим, наш читатель все же решил 
это сделать, не испугавшись техниче- 
ских трудностей и затрат. Обязательно 
ли ему гнать машину в Запорожье? 

- Вообще говоря, необязательно. Мы 
можем разрешить такую замену заочно, но 
при одном непременном условии. Лицензи- 
рованная комиссия, имеющая право произ- 
водить автотехнические экспертизы ДТП, 
должна дать официальное заключение о том, 
что переделка выполнена надежно и данный 
автомобиль пригоден к эксплуатации. 


Наш комментарий 

Приходилось слышать, что трехдверную "Таврию” с силовым агрегатом ВАЗ-2108 кто-то из испытате- 
лей разгонял чуть ли не до 200 км/ч. Главный конструктор утверждает, что это байки: ее максимальная ско- 
рость не превышает ста пятидесяти. Дело в том, что мощность вазовского двигателя полностью реализо- 
вать на запорожском автомобиле не удается. Для этого надо было бы переделать коробку, пересчитав пере- 
даточные числа под диаметр колес Таврии", ее нагрузки на переднюю ось и т. д. Лишние 12-15 лошадиных 
сил проявляют себя не сверхскоростью, а, скажем, возможностью без натуги тянуть тяжелый прицеп. Но 
наиболее ощутимо выигрывает машина в динамике, что обусловлено увеличением крутящего момента. 

И в заключение еще одно авторитетное мнение. Директор автосборочного производства "АвтоЗАЗа" 
Вячеслав Агафонов водит "таврии” с разными силовыми агрегатами, в том числе с "восьмерочным". Послед- 
ний, по его словам, хуже переносит бензин низкого качества и дает на "тавриях” более ощутимую вибрацию, 
чем родной МеМЗ-245. Хотя уровень шума коробки передач явно ниже. 

Динамика машины, конечно, неплоха, но... любителей острой езды вполне устроит и новый мелитополь- 
ский силовой агрегат МеМЗ-301 . 0 том, что это за мотор, мы расскажем в одном из ближайших номеров ЗР. 


ОЕ ТОЛЬКО ДЛЯ "КЛАССИКИ” 


Для устойчивой работы АИ-01 необхо- 
дим электрический импульсный сигнал, фор- 
ма которого соответствует контактной систе- 
ме зажигания. Чтобы получить сигнал с тре- 
буемыми параметрами, преобразовав его из 
сигнала датчика Холла в распределителе за- 
жигания, следует изготовить несложное 
электронное устройство, схема которого при- 
ведена на рисунке. 

Устройство "развязано" по постоянному 
току от других элементов системы зажигания, 
имеет большое входное сопротивление, а по- 
тому практически не влияет на работу системы 
зажигания. Не помешает оно и работе октан- 
корректора ОМИ-012, который, например, был 
установлен на моей 'Таврии" (см. схему). 

Детали устройства собирают на неболь- 
шой монтажной плате, заключенной в экран 
из луженой жести; его можно прикрепить с 
тыльной стороны индикатора. А сам индикатор 
удачно "встраивается" вместо левого воздухо- 
вода системы отопления, как было показано 
на фотографии в ЗР, 1996, N° 10, стр. 133. 
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Автолюбителям хорошо знаком цифровой индикатор АИ-01, который 
многие с успехом устанавливали на машины с контактной системой 
зажигания - "жигули", "москвичи" и др. С бесконтактными же системами 
прибор работать отказывался. Наш читатель В. ЯРОШЕНКО из г. Мытищи 
Московской области сумел заставить его бесперебойно функционировать 
на своей "Таврии". 


Схема подключения индикатора АИ-01 к бесконтактной системе зажигания: 1 - октан-корректор ОМИ-012 (если 
установлен); 2 - датчик Холла в распределителе зажигания; 3 - согласующее устройство; 4 - индикатор АИ-01 . 


Детали согласующего 
устройства: 
С1-0.1 мкФ; МБМ; 
Р11-100К; Р2-10К, 
НЗ-2К, Р4-2К (все- 
МЛТ-0,25);ѴТ1,ѴТ2- 
КТ312, КТ315, КТ342 
илиКТ3102слюбым 
буквенным индексом; 
Ѵ01-Д219,Д223или 
КД503 с любым 
буквенным индексом. 
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Тн ЩЕ ОДИН ФИЛЬТР 


Присланный нам с завода экземпляр 
фильтра 2108-1012005-05 (Ф83) так же, 
как и названные здесь модели, был акку- 
ратно вскрыт с помощью ножовки, а его со- 
держимое тщательно рассмотрено. Вот 
первые впечатления. Фильтр довольно про- 
стой и по схеме (см. рис.) почти идентичен 
привычному нам ливенскому, образца 1970 
года. Клапаны расположены аналогично: 
противодренажный - на основании, а пере- 
пускной - на противоположном торце 
фильтрующего элемента. В отличие, ска- 
жем, от "Кинапа”, вскрыв который не сразу 
поймешь, как в нем все работает и как идут 
потоки масла, здесь никаких хитроумных 
"изысков” нет. Отличающаяся от предыду- 
щих конструкция противодренажного кла- 
пана представляется довольно надежной - 
уплотнение достигается не за счет упруго- 
сти самой резины, как на большинстве из- 
вестных моделей, а благодаря тарельчатой 
разрезной пружине, по виду напоминающей 
стопорную шайбу. 

Основная идея краснодарской конст- 
рукции, так сказать, "ноу-хау”, заключена в 
двухступенчатой системе очистки, причем 
первая ступень вообще не имеет байпасно- 
го прохода для масла (что несколько насто- 
раживает). Иными словами, этот предвари- 
тельный фильтр, выполненный из хлопчато- 
бумажной ткани на каркасе основного бу- 
мажного фильтрующего элемента, включен 
последовательно с перепускным клапаном, 
а значит, должен бесперебойно пропускать 
масло на всех режимах работы двигателя. 

Что же дает такая схема? В отличие от 
фильтров обычной конструкции, где весь 
объем корпуса перед бумажной шторкой 
промывается маслом при открытом перепу- 
скном клапане, здесь две полости А и Б (см. 
рис.), разделенные тканевой шторкой. 
Крупные металлические частицы (продукты 
износа), которые не могут пройти через нее, 
должны скапливаться в полости А, остава- 
ясь там навсегда. По замыслу разработчи- 
ков, это исключает попадание крупных час- 
тиц в магистраль не только из полости 
фильтра, но и непосредственно из поддона 
картера при холодном пуске, когда все 
фильтры работают с открытым перепускным 
клапаном. 

Здесь конструкторы столкнулись с дву- 
мя противоречивыми требованиями. С од- 
ной стороны, ткань нужна достаточно плот- 
ная, чтобы ячейки между ее волокнами за- 
держивали мелкие частицы. С другой - са- 
ма тканевая шторка, которая к тому же не 
сложена гармошкой, как бумажная, а зна- 
чит, имеет меньшую площадь, должна ока- 
зывать минимальное гидравлическое со- 


Обыкновенный неразборный масляный фильтр, прозванный когда-то 
"жигулевским”, - изделие настолько простое и идейно законченное, что, 
казалось бы, придумать здесь что-то новое невозможно. 

Но конструкторская мысль не стоит на месте, и время от времени 
появляются иные схемные решения, призванные улучшить процесс очистки 
масла. О двух таких фильтрах ("Кинап" и "Пюролатор”), отличающихся 
от прочих расположением перепускного клапана, мы уже рассказали 
(ЗР, 1996, № 9). И вот очередная новинка - выпускаемый краснодарским 
заводом ЗИП фильтр Ф83. Его представляет читателям Антон УТКИН. 


противление потоку загустевшего на морозе 
масла. То есть ячейки между волокнами 
ткани должны быть достаточно большими, 
чтобы шторка не дросселировала поток 


кроме того, отмечена еще и способность 
индикации предельного загрязнения: как 
только тканевая шторка основательно заби- 
вается грязью и давление в магистрали па- 



1 -я ступень очистки 2-я ступень очистки 

X 


Антидренажный 
клапан 


Масляный фильтр Ф83: 
вверху - внешний вид; 
справа - схема работы. 

масла больше, чем это до- 
пустимо. В противном слу- 
чае между полостями А и Б 
возникнет ощутимый перепад давления, и 
от исходных четырех атмосфер, развивае- 
мых маслонасосом, в магистрали останется 
всего одна-две. Поэтому не удивляет, что 
ткань действительно выглядит весьма и 
весьма неплотной и напоминает тонкий слой 
ваты, армированный ниткой из натурального 
волокна. 

Таким образом, фильтр с достаточно 
"прозрачной” тканевой шторкой практически 
идентичен фильтру без оной, что и подтвер- 
дили испытания, проведенные в НТЦ ВАЗа. 
Так же как и ливанский, краснодарский 
фильтр соответствует ТУ и рекомендован 
для комплектации автомобилей ВАЗ на кон- 
вейере и поставки в запчасти. 

Ответ на вопрос, насколько возрастает 
срок службы двигателя при использовании 
фильтров новых систем, будь то ЗИП, ”Ки- 
нап” или "Пюролатор”, пока неизвестен, по- 
скольку долгосрочных сравнительных испы- 
таний фильтров разных моделей никто не 
проводил. Но косвенно оценить преимуще- 
ство нетрадиционных схем помогло вскры- 
тие отработавших свой срок образцов. Как и 
ожидалось, в фильтрах, полость которых не 
промывается при перепуске, оказалось за- 
метно больше блестящих металлических 
частиц, чем в обычных. А у фильтра ЗИП, 



Горячее 
I ^^асло 

Холодное 
масло 


дает, сразу же загорается лампа аварийного 
давления на панели приборов, требуя не- 
медленно заменить фильтр на новый. 

Аккуратный и заботливый хозяин, у ко- 
торого в багажнике всегда есть запасной 
фильтр, оценит это. А для простых "наезд- 
ников" или, скажем, владельцев "таврий”, 
где фильтр трудно поменять в дороге (дос- 
туп к нему только снизу), предпочтительнее 
будет "Пюролатор”, который не оставит мо- 
тор без масла ни при каких обстоятельствах. 
Впрочем, как показали испытания на ВАЗе, 
срок службы фильтра Ф83 на стандартном, 
обкатанном моторе, в котором нет основа- 
тельно изношенных деталей, составляет не 
менее положенного Руководством по экс- 
плуатации автомобилей. 

Помимо Ф83, на ЗИПе выпускают еще и 
уменьшенный (Ф68), и увеличенный (Ф112) 
варианты фильтра. Последний поставляют 
на конвейр УАЗа. Все они красного цвета. 
Специально в запчасти выпускают фильтр 
желтого цвета под торговым названием 
"Спектрол-Чистюля”. 

И последнее. По сравнению с зарубеж- 
ными фильтрами Ф83 сделан весьма доб- 
ротно (литое основание, оцинкованный кар- 
кас и др.), что несколько непривычно для 
одноразового изделия. 
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в автомобиле, даже самом современном, человек испытывает, мягко 
говоря, неблагоприятное воздействие множества внешних факторов - 
вибраций, нагрузок и т. д. Однако конструкторы, рассчитывающие 
эргономику будущих машин, едва ли встретятся затем с жертвами своих 
неудачных решений. Чаще с ними имеют дело врачи. Доктор медицины, 
практикующий мануальный терапевт Александр ОЧЕРЕТ, многие пациенты 
которого страдают заболеваниями "автомобильного происхождения”, 
отвечает на вопросы журналиста Евгения КУЛАКОВА. 


- Итак, каким должно быть автомо- 
бильное кресло ”с точки зрения скеле- 
та”? 

- На ранних моделях отечественных ав- 
томобилей устанавливали сиденья, абсолют- 
но не учитывающие того факта, что человек 
относится к классу позвоночных. Между тем 
автомобильное кресло - это, по сути, рабо- 
чее место: каждый водитель, даже не про- 
фессионал, проводит на нем десятую часть 
жизни. Самые большие нагрузки позвоноч- 
ник испытывает именно в положении сидя. 
На поясничный отдел при этом падает вес 
буквально всего тела (даже, как это ни пока- 
жется странным, тех частей, что ниже пояса). 
Не случайно, например, после травм позво- 
ночника пациенту разрешают стоять, лежать 

- но запрещают сидеть. 

Позвоночник имеет ряд физиологиче- 
ских изгибов: шейный прогиб вперед (шей- 
ный лордоз), грудной горбик назад (грудной 
кифоз), поясничный лордоз и крестцовый ки- 
фоз. Сбоку позвоночник напоминает латин- 
скую букву 8 или, даже, точнее, знак доллара 

- $. Вертикальная линия здесь показывает 
вектор тяжести, и именно на пересечении 
этого вектора находятся критические узлы, 
где нагрузка максимальная. 

Поскольку у позвоночника есть физио- 
логические изгибы, сиденье должно этим 
изгибам "потворствовать”. Спинка кресла на 
уровне лопаток должна быть как бы прова- 
лена. Поясничный отдел, напротив, нужно 
подпирать подушечкой. Желательно, если 
она будет еще и опоясывать туловище, 
обеспечивая поддержку его боковым по- 
верхностям и препятствуя перемещению во 
время виражей. 

Хорошее автомобильное кресло должно 
иметь регулируемую поясничную подушку, 
регулируемую кривизну спинки и, конечно, 
валик под шею. Последний служит для пре- 
дотвращения хлыстовой травмы (при ударе в 
машину сзади) и для поддержания шейного 
лордоза: даже если валика нет на машине - 
его надо купить и поставить. 

Отдельно хочу сказать о подушке сиде- 
нья, на которой мы сидим. Она обязательно 
должна быть жесткой. Этим славятся немец- 
кие автомобили: вроде бы кресло под тобой 
как деревянное, а сидеть удобно. Есть даже 
выражение - "по-немецки жесткое сиденье”. 
Американские автомобили, наоборот, осна- 
щаются чрезмерно мягкими подушками кре- 
сел; кроме того, часто передние сиденья в 
них выполнены в виде одной "скамьи”, что не 
дает достаточной опоры корпусу. Иногда та 
часть подушки, что находится под бедрами, 
имеет регулировку по высоте, а та, что ближе 
к коленям, - по длине. При "подгонке под се- 
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бя” ПО всем этим регулировкам надо руко- 
водствоваться, конечно, критерием удобства. 

- Но если человек уже привык сидеть 
в какой-то определенной позе - как он 
может определить, правильная ли у него 
посадка? 



Спортивное сиденье, удовлетворяющее современным 
требованиям. Обратите внимание на боковые валики на 
спинке и подушке, обеспечивающие боковой упор, а 
также передний валик, препятствующий "сползанию” 
водителя. 

- Когда дело доходит до привычки - тут 
возникает определенная трудность. Ведь 
есть то, что физиологически обусловлено, и 
то, к чему человек привык. У нас многие 
привыкли пить водку в немереных количест- 
вах. Но разве это на пользу организму? 

- Как же проверить правильность по- 
садки? 

- Сядьте в кресло и откиньтесь назад. 
При этом каждая часть тела должна как бы 
лечь в свой футляр. Голова (или шея) - на 
шейный валик, спина - в спинное углубление, 
поясница - на поясничную подушку; бедра 
при этом не сползают вперед. Вес тела не 
должен падать на какую-то одну его часть. 


Естественно, когда автомобиль тронется 
с места, вы не останетесь в этой позе, а чуть 
подадитесь вперед. Но на трассе, когда не 
нужно вертеть головой, я, например, позво- 
ляю себе откинуться в кресле и, придерживая 
руль, просто отдыхаю... 

- Принципиальны ли различия сиде- 
ний в разных моделях автомобилей? 

- Мне довелось лет десять отсидеть 
за рулем классических "Жигулей” - и к 
сорока годам поясница у меня просто 
разваливалась. Страшно неудобное, надо 
сказать, кресло - обыкновенный стул. Как 
только купил подержанный "Опель", в ко- 
тором были сиденья с боковой поддерж- 
кой и поясничным валиком, безо всякого 
лечения спина прошла. Вот это и крите- 
рий, и результат. Правда, теперь и на на- 
ших "восьмерках" и "девятках” сиденья 
стали более удобные, чем на "классике”... 

- Отчего еще зависит правильная по- 
садка? 

- Во-первых, в хорошем автомобиле, 
помимо регулировки кресла, есть регулиров- 
ка рулевого колеса. Люди ведь все разного 
роста: высокий сделает сиденье пониже 
(чтобы не биться головой о потолок), а чело- 
век малого роста или женщина - повыше. И 



если сиденье можно поднимать-опускать, то 
и руль тоже надо регулировать вверх-вниз. 

Кроме того, у людей разные посадки. Я, 
например, предпочитаю "спортивную” - когда 


сиденье максимально отодвинуто назад, руки 
вытянуты практически прямо и уперты в 
руль. А кто-то любит близкую посадку. 

- Есть ли у нее какие-то плюсы? 

- На мой взгляд, никаких. Если человек 
сидит, растопырив локти, его руки, как и пле- 
чевой пояс, устают быстрее. Кроме того, он 
задевает при этом (особенно в маленькой 
машине) дверь и соседа. На современном 
автомобиле с маленьким рулем, не требую- 
щим приложения больших усилий, руки уста- 
ют меньше, если они вытянуты, а не свисают. 
И, кроме того, при резких торможениях или 
даже столкновениях выпрямленные руки бо- 
лее безопасны. 

- Что вы думаете о многочисленных 
подкладках "под мягкое место”, которые 
есть в продаже? 

- "Жигулевские” и особенно "москвичов- 
ские” сиденья быстро просиживаются. Они 
сделаны из резиновых полос, сплетенных на 
манер циновки, и человек, попрыгав года два 
на наших дорогах, продалбливает, простите, 
своим задом эти сиденья: рвется одна поло- 
са, другая... В итоге водитель практически не 
сидит, а висит на блине из кожзаменителя, из 
которого сделана обшивка кресла. 

Разумеется, если нет средств поставить 
новое сиденье - а оно неоправданно дорого, - 
надо что-то подкладывать. Лучше сшить из 
войлока или из конского волоса (но ни в коем 
случае из поролона или ваты) подушку так, 
чтобы под ягодицами она была потоньше, а 
под бедрами - потолще, хорошенько ее про- 
стегать и жестко прикрепить к старому креслу. 

Что касается "массажных ковриков от 
остеохондроза”, анатомически правильной 
посадки от них ждать нечего - позвоночник 
они не разгружают. 

- Что вы посоветуете водителю, ко- 
торый устает на своем рабочем месте? 

- Любой водитель, особенно за рулем 
"трясучего” автомобиля, должен не реже, чем 
раз в два часа, отдыхать - останавливаться, 
выходить из машины, делать несколько уп- 
ражнений. Хорошо еще и повисеть на придо- 
рожном дереве на руках, либо - если маши- 
на грузовая - на бортике кузова. Полезно 
носить специальный "индустриальный пояс” - 
своеобразный полукорсет из плотного синте- 
тического материала с усиливающими 
вставками в области поясницы. Такой пояс 
разгружает спину и страхует от избыточной 
нагрузки на позвонки. 

Водителям я обычно рекомендую и спе- 
циальные подушки под поясницу, выполнен- 
ные с учетом анатомии позвоночника. Очень 
недорогие и хорошего качества такие по- 
душки выпускает американская фирма 
"СІіатріоп”. 

Ну а главное - следите за посадкой. Да- 
же если вы привыкли сидеть по-другому, по- 
пробуйте все же положить под поясницу по- 
душку - и вам обязательно станет удобнее. 


□ 
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Т^АТАЛИЗАТОР - 

НЕ КАРТОШКА! 


Почему бы не подшутить над соседом по стоянке? Если плотно заткнуть 
выхлопную трубу картошкой, то мотор заведется и тут же заглохнет. После 
того, как ваш сосед, потратив время, все-таки найдет и удалит затычку, 
двигатель заработает снова как ни в чем не бывало. Иное дело 
каталитический нейтрализатор: при неумелом обращении он может 
успешно сыграть роль "картошки”, удалить которую значительно труднее. 
Как правильно эксплуатировать автомобиль с экологически чистым 
выхлопом? Слово - Михаилу ГОРБА ЧЕВУ. 



Обычно, видимо, для краткости, ката- 
литический нейтрализатор (его "начинку” вы 
можете видеть на верхнем фото) называют 
просто катализатором. Последуем этому 


Катализатор в разрезе (вверху). Внутри корпуса с 
двойной оболочкой и жаропрочной прокладкой 
находятся "соты” катализатора. Они сделаны из 
керамического материала и покрыты внутри тонким 
слоем напыленного металла - платины или родия. 

"правилу” и мы. А теперь реальная ситуация. 
У моего знакомого двигатель "Мерседеса” 
потерял мощность, вяло реагировал на пе- 
даль газа. Чего только не поменял незадач- 
ливый владелец! Бензонасос с фильтром, 
расходомер воздуха системы впрыска (по 
чьей-то настоятельной рекомендации) и 
кое-что еще обошлись ему чуть ли не в по- 
ловину стоимости "Жигулей”. Улучшений не 
последовало. 

Разгадка же оказалась до обкщного про- 
стой: владелец грубо нарушал правила обра- 
щения с такой нежной и дорогостоящей сис- 
темой, как катализатор. В результате один из 
его элементов полностью разрушился, заку- 
порив все сечение выхлопа, что хорошо вид- 
но на фото внизу. Это - результат эксплуа- 
тации двигателя на этилированном бензине и 
вдобавок - при повышенном расходе масла 
на "угар”: основательно изношенный "Мерсе- 
дес” нуждался в дополнительных 2-2,5 литра 


больше поступает к нам "бэушных" инома- 
рок, оснащенных катализаторами, все боль- 
ше появляется неэтилированного топлива (в 
Москве, например, продажа другого просто 
запрещена). Это приводит к тому, что авто- 
мобили с такими системами начинают при- 
живаться и на нашей почве. 

Сегодня вряд ли нужно доказывать по- 
лезность и эффективность катализатора. Не 
оснащенный им двигатель выбрасывает в 
атмосферу букет вредных веществ, отрав- 
ляя все окружающее. Назовем хотя бы три - 
окись углерода СО, углеводороды СН, окис- 
лы азота МОх- При этом добиться, чтобы со- 
держание СО в выхлопных газах такого мо- 
тора было меньше 0,5%, трудно: уменьше- 
ние содержания одного компонента может 
оборачиваться увеличением содержания 
другого. Задача катализатора, если ее оп- 
ределить, в самых общих чертах, сводится к 


масла на тысячу километров пробега. Так 
вот - любую иномарку с катализатором мо- 
жет ожидать такая беда. 

Темы "Каталитический нейтрализатор в 
российских условиях эксплуа- 
“1 тации” мы касались не раз, 

д ’ всячески подчеркивая губи- 

тельность этилированного 
бензина для этого дорогостоя- 
щего устройства. А время не 
стоит на месте - все больше и 

Одна из керамических решеток 
"сварилась”, полностью закупорив 
выхлопную трубу. Это произошло из- 
за нарушения правил эксплуатации 
каталитического нейтрализатора. 
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тому, чтобы "дожечь” СО и СН (на что тре- 
буется некоторое количество кислорода, со- 
держащегося в выхлопных газах до их по- 
ступления в катализатор), а окислы азота 
восстановить до безвредного азота, что 
связано с выделением некоторого количе- 
ства кислорода. Чтобы катализатор мог 
нормально выполнять эти функции, состав 
выхлопных газов, покидающих цилиндры 
двигателя, должен быть строго определен- 
ным - появление в них, например, несго- 
ревшего бензина из-за сбоев в работе за- 
жигания (избыток СН) или отсутствие кис- 
лорода (богатая смесь) нарушают работу 
устройства. Ну и самое главное: если на не- 
го попадают соединения свинца после за- 
правки этилированным бензином, это быст- 
ро оборачивается полным отказом катали- 
затора. При нормальной же его работе со- 
став выхлопных газов, выбрасываемых ав- 
томобилем, с экологической точки зрения 
почти "чист”. Например, содержание окиси 
углерода не превышает 0,03%. 

Как скоро приживутся каталитические 
нейтрализаторы в России? При всех суще- 
ствующих проблемах с выпуском неэтили- 
рованного бензина, с организацией у нас 
производства самих катализаторов, думает- 
ся, это время не за горами. Поэтому уже се- 
годня полезно будет познакомиться с пра- 
вилами их эксплуатации. 

Для того, чтобы не вывести из строя ка- 
тализатор и кислородный датчик (лямбда- 
зонд), запомните следующее: 

- заправлять автомобиль можно только 
неэтилированным бензином; 

- если на автомобиль впервые устанав- 
ливается катализатор, перед этим надо два- 
жды заправиться неэтилированным бензи- 
ном и уточнить угол опережения зажигания; 

- пуск мотора с "толчка” или на буксире 
не разрешается: несгоревшее топливо, по- 
падающее в катализатор, может привести к 
его перегреву и выходу из строя (для пуска 
двигателя с отказавшим аккумулятором ис- 
пользуйте специальный стартовый кабель); 

- если мотор не удалось пустить с двух- 
трех попыток, необходимо сделать длитель- 
ную паузу, иначе несгоревшее топливо со- 
берется в сетке катализатора и, воспламе- 
нившись, выведет его из строя; вообще при 
затрудненном пуске двигателя не "гоняйте” 
его подолгу стартером, а выясните причину 
неполадок и устраните ее, дабы избежать 
печальных последствий; 

- если возникли неисправности элект- 
рооборудования, устранение которых требу- 
ет включить зажигание, отключите реле 
электрического топливного насоса, чтобы 
предотвратить попадание горючей смеси в 
выхлопную систему и в катализатор; 

- не проверяйте работу свечей, снимая 
с них наконечники высоковольтных прово- 
дов, так как не сгорающее при этом топливо 
дополнительно попадает в катализатор (по- 
мимо того, что уже попало туда из-за отка- 
за конкретной свечи); 
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- если двигатель работает нечетко из- 
за неисправности в системе зажигания, не 
давайте ему больщой нагрузки и как можно 
скорее устраните неисправность (при повы- 
щенной нагрузке доля несгоревшего бензи- 
на больше). 

Таким образом, катализатор - это еще 
и своеобразный индикатор состояния двига- 
теля, весьма точно показывающий, что при- 
щло время регулировки или ремонта мото- 
ра. На этот "индикатор” нельзя не обратить 
внимания и ездить, как это делают некото- 
рые, канистрами доливая масло в практиче- 
ски убитый мотор или закрывая глаза на су- 
масшедший расход топлива. 

При работе катализатор - с учетом ре- 
акций в нем - нагревается от 300 до 800° С. 
Отсюда еще одно предостережение: после 
быстрой езды по щоссейной дороге не 
ставьте машину на поляну с сухой травой 
или листвой. Они могут вспыхнуть под дни- 
щем автомобиля. 

Как проверить, работает ли катализа- 
тор? Прежде всего найдите кислородный 
датчик: он ввернут в выхлопную трубу. На- 
личие его - свидетельство того, что автомо- 
биль оборудован катализатором. Правда, в 
начале восьмидесятых устанавливали нере- 
гулируемые катализаторы без такого датчи- 
ка. Но эффективность их была невысока, и 
от них отказались довольно быстро. А вот 
определить, стоит ли у вас нерегулируемый 
катализатор, не так-то просто. Это можно 
делать по табличкам лод капотом, но разо- 
браться в них в состоянии только специали- 
сты фирменных станций техобслуживания. 

Сейчас нас больше интересует регули- 
руемый катализатор. Найдя датчик, надо 
проверить, подключен ли он к проводке ав- 
томобиля. По специальной методике масте- 
ра СТО определят, исправен ли датчик. Во- 
дитель же может быть уверен в нормальной 
работе катализатора, если двигатель хоро- 
шо тянет и расход бензина в норме. 

Кислородный датчик - это электриче- 
ский прибор, измеряющий содержание кис- 
лорода в выхлопных газах и передающий эту 
информацию на электронику системы пита- 
ния. Последняя постоянно контролирует со- 
став горючей смеси, поддерживая опти- 
мальное соотнощение бензина и воздуха. 
Неисправный датчик дает команду топлив- 
ной системе на максимальное обогащение 
рабочей смеси. (То же происходит, если дат- 
чик отключен.) Если в этот момент измерить 
СО, прибор показывает до 9%. Ухудщения 
работы двигателя и возросшего на 30-50% 
расхода топлива вы вряд ли не заметите. 

Итак, на машинах с катализатором в 
выхлопной системе постоянно работает 
прибор, измеряющий СО. Поэтому для кор- 
ректировки состава смеси не нужно других 
приборов: отрегулировать мотор с катали- 
тическим нейтрализатором можно абсолют- 
но автономно. Как это сделать? Отложим 
разговор на будущее. 


ПРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 

Мой ВАЗ-2103 (пробег 200 тысяч км) 
С новым карбюратором "Озон” явно 
стал более вялым, чем с прежним 
"Вебером”. В чем причина? 


Карбюраторы "Вебер” устанавливались 
на автомобили ВАЗ еще в те времена, когда 
реально об экологической чистоте выхлопа 
автомобиля не заботились. Поэтому задачи 
специалистов по топливной аппаратуре сво- 
дились к тому, чтобы обеспечить устойчи- 
вую работу двигателя на всех возможных 
режимах при достаточной мощности и эко- 
номичности. В соответствии с этим подби- 
рались и характеристики карбюратора, а 
значит, и некоторые его чисто конструктив- 
ные параметры, включая порядок работы 
первичной и вторичной камер, тип привода, 
производительность ускорительного насоса, 
воздушных и топливных жиклеров и т. д. 

Наилучшие мощностные показатели 
двигателя достигаются, как известно, на не- 
сколько обогащенных смесях, при сгорании 
которых выхлопные газы содержат значи- 
тельную долю окиси углерода (СО). Поэтому 
двигатели с карбюратором "Вебер” по пока- 
зателям токсичности выхлопных газов со- 
вершенно неприемлемы сегодня, даже если 
исходить из норм, действующих в России, не 
говоря уже о европейских и американских. 

"Озон” конструктивно во многом похож 
на "Вебер”, но в нем учтены и дополнитель- 
ные требования - экологические, при доста- 
точной мощности и экономичности двигате- 
ля. "Озон” получил автономную систему хо- 
лостого хода, позволяющую обеспечить ус- 
тойчивую работу мотора при прочих равных 
показателях не при обогащенной, а при 
обедненной смеси. Теперь при правильной 
регулировке карбюратора удается снизить 
концентрацию СО в выхлопных газах на хо- 
лостом ходу в среднем до 1 ,5%, а в идеале - 
до 0,4-0, 5%. 

"Обедненная” настройка "Озона” лищь в 
отдельных случаях бывает причиной почти 
незаметного снижения динамики автомоби- 
ля. Если же речь идет о значительном ухуд- 
шении разгона, то его вызывают, скорее 
всего, те или иные неисправности, напри- 
мер, загрязнение переходной системы пер- 
вичной или вторичной камеры, неполадки в 
ускорительном насосе, позднее включение в 
работу вторичной камеры и т. д. На практи- 
ке "Озон” - при условии его правильной ре- 
гулировки - должен обеспечивать автомо- 
билю достаточно высокие динамические ка- 
чества, позволяя в то же время экономить 
топливо и... беречь окружающую среду. 



ПРОСТЕЙШАЯ ДИАГНОСТИКА; 

1 ^ ЧТО СТУЧИТ? 
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Исправный автомобиль должен работать тихо. А если из-под капота и 
слышно "журчание” двигателя, то желательно, чтобы оно было ровным, без 
вызывающих звуков: свиста, визга, скрежета и, особенно, стука. Однако 
сплошь и рядом встречаются машины именно с такими вот звуковыми 
эффектами. О том, что за этим может последовать, 
размышляет Андрей ЛАДЫГИН. 


Многие водители, обратив внимание 
на необычный звук, проявляют известное 
беспокойство, но, выяснив вскоре, что на 
скорость это не влияет, так и продолжают 
ездить. Смеем заверить - до поры до вре- 
мени. Даже плохо закрепленная крышка 
воздухофильтра, соскочив в конце концов 
со своих шпилек, может такого натворить! 
А потому лучше все же выявить и устра- 
нить причину странных звуков, не откла- 
дывая это в долгий ящик. 

Итак, что же может в машине стучать, 
скрипеть, визжать? 

СОВСЕМ 

НЕ СОЛОВЬИНАЯ ТРЕЛЬ 

Свист чаще всего носит аэродинами- 
ческий характер, то есть появляется при 
движении с определенной скоростью и 
усиливается, когда она возрастает. "Сви- 
стеть” могут антенна, багажник на крыше 
или перевозимый на нем груз. Если эти 
причины исключены, но свист досаждает, 
найти его источник будет сложнее. Про- 
верьте плотность прилегания дверей к 
кузову, стыки и надежность крепления 
декоративных деталей передка, посмот- 
рите, нет ли висящих на "пути” воздуха 
проводов. Иногда в передке обнаружива- 
ешь отверстия, назначение которых оста- 
ется загадкой: все необходимые приборы 
(фары, подфарники, "поворотники”, зву- 
ковой сигнал и др.) вроде бы на месте, а 
для вентиляции эти дырочки слишком уж 
малы. Заклейте их изолентой, вставьте в 
них винты с гайками или подходящие 
пластмассовые пистоны - 
вполне возможно, что назой- 
ливый свист пропадет. 

Иное дело, если звук про- 
является не на скорости, а хо- 
рошо слышен даже при низких 
оборотах холостого хода. В 
поисках его источника соблю- 
дайте осторожность: повре- 
дить руку вращающейся 
крыльчаткой вентилятора или 
шкивом приводного ремня 
можно совершенно неожидан- 
но. А тут еще высоковольтные 
провода... Особенно опасно 
совать голову в моторный от- 
сек, пока двигатель не выклю- 
чен. Словом, старайтесь быть 
аккуратными. 

При открытом капоте ис- 
точник свиста обычно сразу 


выдает себя. Если же нет, советуем прове- 
рить состояние и натяжение всех клино- 
видных ремней: не проскальзывают ли в 
ручьях шкивов, не замаслены ли они, не 
перекручены ли. Если начинающему во- 
дителю досталась сильно подержанная 
машина, он может стать свидетелем того, 
как резинотканевый ремень способен по- 
степенно "проесть” металлические шкивы 
едва не до дыр. В ручье, утратившем кли- 
новидное сечение, ремень наверняка будет 
проскальзывать и свистеть. 

Другой возможный источник свиста - 
подшипники качения навесных агрегатов: 
генератора, водяного насоса, а на иномар- 
ках - еще и гидроусилителя руля или насо- 
са кондиционера. Утратившие смазку под- 
шипники "просвистят” недолго - вскоре они 
начнут издавать резкий визг, за которым 
последует их разрушение. Неисправные 
выявить несложно: достаточно снять ре- 
мень, приводящий данный агрегат, и пус- 
тить двигатель. Исчезновение свиста под- 
скажет, что несмазанные подшипники, к 
примеру, помпы вы определили верно. Но 
этот способ проверки исключен для машин, 
у которых помпа приводится в действие 
зубчатым ремнем привода распредвала 
("Самара”, "Ока”, "Таврия”, "Опель-Кадет”, 


"Фольксваген-Гольф И” и др.). Износ под- 
шипников здесь можно проверить, сняв ре- 
мень и провернув помпу за шкив рукой. Она 
должна проворачиваться легко и беззвучно. 

Конструкция подшипников в большинст- 
ве такова, что без разборки агрегата попол- 
нить смазку невозможно. Впрочем, снятый 
подшипник лучше заменить новым - он про- 
служит дольше старого со свежей смазкой. 

А вот нетипичный случай. Проявив- 
шийся на двигателе "Запорожца” осенью, 
когда похолодалР, свист пропал сам собой, 
когда заменили густое моторное масло на 
"жигулёвское” всесезонное. Видимо, густая 
смазка не поступала к шариковому под- 
шипнику балансирного механизма. 

ЭТИ 

"НЕПРАВИЛЬНЫЕ ПЧЕЛЫ” 

Жужжание, зудящие звуки могут быть 
вызваны чересчур сильно натянутыми при- 
водными ремнями навесных агрегатов. 
Опытные владельцы "самар” знают, что 
зубчатый ремень привода распредвала на- 
чинает прямо-таки реветь при перетяжке. 
На высокой ноте может выть и стартер, 
шестерня которого не вышла из зацепле- 
ния с зубчатым венцом маховика. Обычно 
это кончается аварийной 
поломкой - "разносом” 
стартера. Обращаем вни- 
мание новичков и неопыт- 
ных, выезжающих в путь с 
таким дефектом: в следую- 
щий раз вы уже не сможете 
пустить машину стартером. 

И еще кое-что для "чай- 
ников". До сих пор можно ус- 
лышать, что электровенти- 
лятор системы охлаждения 
включается в работу только 
при перегреве двигателя. 
Заверяем (хотелось бы ве- 
рить, в последний раз), что 
это заблуждение и пугаться 
звука работающего пропел- 
лера вовсе не стоит - если 
только он за время эксплуа- 
тации машины не стал изда- 
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вать оглушительный вой или визг. В этом 
случае моторчик надо снять, чтобы отре- 
монтировать или заменить. 

Активно шуметь на ходу могут и близ- 
ко расположенные, но не закрепленные 
жестко металлические детали; оболочки 
тросиков, тормозные трубки и топливо- 
проводы, а иногда и просто утратившие 
крепеж части. Плохо закрепленная "защи- 
та" картера на любой из отечественных 
машин также может вибрировать и даже 
бренчать. Однажды на "Москвиче” "запе- 
ла” крышка воздушного фильтра (открути- 
лась гайка крепления) - словно под капо- 
том бензопилу включили... На "тавриях” 
нередко "напевают” штампованный из ме- 
талла или пластмассовый кожух плоско- 
зубчатого ремня, а также металлическая 
облицовка передка. 

КАНИСТРА? 

ПОДВЕСКА?! КОЛЕНВАЛ??! 

Запомните правило: какой бы неопас- 
ной или даже смешной ни казалась вам 
причина стука, не определив ее, не про- 
должайте движения. Не раз пугали нас пу- 
стые канистры, домкрат, насос, что-нибудь 
из инструментов, прыгающих по пустому 
багажнику, или запасное колесо, небрежно 
туда брошенное. Но иногда стук, припи- 
санный канистре, оборачивался весьма 
серьезными неприятностями. Что бы вы 
сказали, например, по поводу ослабленно- 
го крепления бензобака, пусть он и запол- 
нен едва на четверть? 

Обнаружив причину стука, непременно 
устраните ее. Иногда, впрочем, диагности- 
ровать это непросто: на ходу стучит, а оста- 
новишься - "молчит". Особенно коварна 
подвеска - не у всякого водителя хватит 
сил так раскачать машину, как она сама се- 
бя раскачивает на неровной дороге. Пред- 
ставьте, что у вас плохо закреплен аккуму- 
лятор: на ходу он будет прямо-таки пры- 
гать, но сколько бы вы ни качали стоящую 
машину за крыло, он даже не шелохнется. 
Кстати, стучит он глухо, можно и не уловить 
в общем шуме езды, но следить за его кре- 
пежом надо постоянно: вибрация и толчки 
не продлевают срок службы батареи. 

Всем известно, что неисправные 
амортизаторы стучат. А вот автору дове- 
лось как-то больше двухсот километров 
проехать, пока он наконец обнаружил при- 
чину неприятного звонкого "молоточка” от- 
куда-то спереди. "Виновата” была ослаб- 
ленная гайка штока амортизатора (на 
"Таврии”). Покачивание кузова за крыло 
ничего не показало (и неудивительно), так 
что пришлось подвергнуть ревизии рычаги 
подвески, их сайлент-блоки, даже шаро- 
вую опору. Дефект обнаружился совер- 
шенно случайно... В другой раз ослабла 
затяжка обеих гаек передних ступиц. Этот 
стук не выявить даже энергичным покачи- 
ванием колеса в вертикальной плоскости - 
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надо попытаться подтянуть гайку либо по- 
дергать за полуось (которую на передне- 
приводных машинах принято называть 
ШРУСом). 

Трещины в деталях подвески, износ 
резинометаллических шарниров (сайлент- 
блоков) сначала проявляется скрипом и 
скрежетом. Заметив это, не доводите дело 
до полного их разрушения: трещину можно 
хотя бы временно заварить в любой при- 
дорожной мастерской, а сломанную деталь 
поскорее заменить. 

УДАР. 

ЕЩЕ УДАР... 

Довольно частая причина стука (вер- 
нее сказать, грохота) из-под капота - раз- 
рушение одной из опор силового агрегата. 
В январском номере нынешнего года мы 
писали о замене "подушки” двигателя на 
"Мерседесе” ("Жестко спать”, стр. 121), а в 
этом номере - о последствиях разрушения 
правой опоры двигателя на ВАЗ-2108, 
2109 ("Самара” глазами механика”, стр. 
107). Есть и другие примеры. Владелец 
"Таврии” был озадачен странным стуком 
(вернее, ударом) при троганье автомобиля 
с места. Так проявилось отсоединение 
правой опоры двигателя от кузова: откло- 
няясь по инерции назад, мотор ударялся 
корпусом воздушного фильтра о щиток 
передка. Когда дефект, наконец, вскрыл- 
ся, пришлось еще и помятую "кастрюлю” 
менять. А вот как проявило себя разруше- 
ние задней опоры силового агрегата на 
"Запорожце” (хотя, по сути, она является 
передней...) - при выжиме сцепления ма- 
шина словно бы получала сильнейший 
"пинок под зад”. Дефект устранили, подло- 
жив вместо штатной "подушки” толстое 
резиновое кольцо... от холодильника 
(амортизатор компрессора) - ничего, слу- 
жит уже не одну сотню километров. 

Наиболее серьезную опасность пред- 
ставляет стук работающего двигателя. В 
руководствах по эксплуатации отечест- 
венных автомобилей нередко подробно 
описывается, как распознать стук изно- 
шенных коренных или шатунных вклады- 
шей, поршней, клапанного механизма и 
др. Не думаю, что средний автомобилист 
обязан четко различать стуки - достаточ- 
но помнить, что любой из них потенци- 
ально опасен. 

Известно, что основной признак скорой 
кончины мотора - горение лампы аварий- 
ного давления масла на любом из режимов 
работы. Появившийся при этом отчетливый 
стук - уже не предупреждение, а требова- 
ние немедленно остановиться и больше не 
пускать двигатель до разборки и ремонта. 
Многие покупались на том, что, немного 
остыв, двигатель начинал стучать менее 
отчетливо, даже сохранял подобие давле- 
ния в масляной магистрали (лампочка- 
"масленка” иногда гасла). Как правило, за 



этим следовало разрушение или заклини- 
вание деталей. Если же сразу прекратить 
попытки пуска и эксплуатации машины, 
можно немного сэкономить на ремонте. 

Но бывают случаи, когда лампочка не 
горит, а посторонний звук в двигателе все 
же слышен. Что ж, есть в моторе детали, 
которые не "завязаны” напрямую на сис- 
тему смазки. Встречаются, например, слу- 
чаи ослабления крепления маховика. 
Поршни и клапанный механизм при износе 
также вряд ли "зажгут” лампочку, однако 
могут заявить о себе достаточно громко. 
Но это не надо путать с холодным ("утрен- 
ним”) перестуком клапанов в двигателях, 
оборудованных гидрокомпенсаторами. 
Здесь после прогрева перестук обязан ис- 
чезнуть. Итак: в случаях появления стука 
одновременно с падением давления в сис- 
теме смазки двигатель надо безоговороч- 
но останавливать, а при сохранении дав- 
ления можно еще некоторое время про- 
ехать - до ближайшего сервиса, где выяс- 
нить причину. 

НАЙДЕТЕ - 
СЭКОНОМИТЕ 

Из нетривиальных случаев стука из- 
вестны, например, такие. У владельца 
"Жигулей” расслоился ремень привода 
помпы и генератора. Образовавшийся 
"хвостик” звонко стучал о защиту картера. 
О неисправности водитель догадался лишь 
по мелким частицам резины, которыми по- 
крылось подкапотное пространство,- а хо- 
тел уже было мотор разбирать. А один 
владелец "Запорожца”, услышав стук мо- 
тора в пути, обнаружил, что с торца стерж- 
ня одного из выпускных клапанов слетела 
"шапочка”, отчего клапанный зазор вырос 
сразу в несколько раз. Но, несмотря на то, 
что клапан фактически перестал откры- 
ваться, мотор почему-то не потерял в 
мощности и продолжал как ни в чем не 
бывало катить груженую машину со скоро- 
стью около 90 км/ч. Впрочем, водителю 
улыбнулась удача: злополучная "шапочка” 
не успела закупорить отверстие для стока 
масла из головки цилиндров в картер. Так, 
вовремя обратив внимание на стук из-под 
капота, удалось предотвратить действи- 
тельно серьезные поломки и дорогостоя- 
щий ремонт. 

Некоторые скажут: "Опять о "Запорож- 
це”! А у меня "Форд”... Тем читателям, ко- 
торые откладывают статью в сторону, если 
речь в ней идет не конкретно об их моде- 
лях, хотелось бы сказать: сходные узлы и 
детали есть на многих автомобилях, так 
что при желании нетрудно провести нуж- 
ную аналогию. 

...Весна на дворе. Все мы заждались 
ее и рвемся ездить, ездить, ездить. Счаст- 
ливого пути! Но не забудьте, что он должен 
быть без стуков, скрипов, свистов. 
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ОЧНАЯ "МЕХАНИКА” 



Ремонт двигателя - тема многогранная 
и в рамках одной статьи всех ее сторон, ко- 
нечно, коснуться не удастся. Рассмотрим, 
вероятно, наиболее важный элемент вос- 
становления мотора - работу с коленчатым 
валом. 

Большинство "сам себе ремонтников” 
по-разному трактуют точность обработки 
деталей. Одни удовлетворяются чуть ли не 
"столярными” допусками в десятые милли- 
метра, другие же - особенно те, кто имел 
дело с инструментальным или другим точ- 
ным производством, - поднимают планку 
точности неоправданно высоко. Последнее 
вреда мотору не принесет, особой пользы - 
тоже, хотя и потребует неоправданно много 
времени. Если же мастер идет по "мини- 
мальному” пути, то ему можно только посо- 
чувствовать: скажем, почти незаметное на 
глаз отклонение в 0,1 мм при об- 
работке шейки коленчатого вала 
не позволит доехать на этом мо- 
торе даже до авторынка, чтобы 
избавиться от такого барахла. 

Итак, сформулируем первый 
вывод: те, кто производят авто- 
мобили, знают, с какой точностью 
необходимо обрабатывать детали 
при ремонте. Именно скрупулез- 
ное следование их рекомендаци- 
ям и служит в первую очередь 
показателем вашего профессио- 
нализма, а вовсе не "игра в допу- 
ска” и даже не послеремонтная 
работоспособность мотора, кото- 
рая может оказаться совсем не- 
долговременной. 

Двигатель разобран, перед 
нами - коленчатый вал. Многие, 
померив его шейки микромет- 
ром, быстро определят ближай- 
ший ремонтный размер и понесут 
к шлифовщику. Тот включит ста- 
нок, и... может случиться, что вал 
будет безнадежно испорчен. По- 
чему? Очень просто. Геометри- 
ческие параметры вала (в первую очередь 
это касается "застучавших” двигателей) 
иногда отличаются от заданных производи- 
телем, поскольку его, как говорят, "ведет” 
при некоторых неисправностях мотора. (За- 
метим: особенно при "прихвате” шатунного 
вкладыша или поршня в цилиндре.) В этом 
случае обрабатывающий инструмент сни- 
мет металл с шейки вала неравномерно, 
после чего вал можно будет смело выбро- 
сить, поскольку он вряд ли уложится даже в 
последний ремонтный размер. 

Таким образом мы подошли ко второму 
выводу: коленчатый вал до и после шли- 


Дилетанту может показаться, что отремонтировать двигатель несложно. 
Всего-то четыре операции! Снять мотор, разобрать его и определить 
дефектные детали, восстановить или заменить их и, как говорится, "собрать 
в обратной последовательности”. И в самом деле, в последнее время за это 
берутся многие из тех, кто имеет гараж и минимальный набор 
инструментов. Такой энтузиазм понятен: капитальный ремонт двигателя 
стоит недешево. Только каждому ли хватит приспособлений и 
инструментов, да и попросту знаний и умения? Об этом размышляет 
Дмитрий ДАНЬШОВ, директор фирмы "Механика”, хорошо известной 
московским авторемонтникам, - здесь квалифицированно шлифуют 
коленчатые валы, растачивают и хонингуют блоки цилиндров, 
восстанавливают головки. То есть выполняют те работы, которые даже 
очень хороший мастер без специального оборудования сделать не сможет. 


фовки шеек обязательно (!) должен быть 
проверен на прогиб и в некоторых случаях 
отрихтован. Ведь шлифовка - это восстано- 
вление не только цилиндричности, но и со- 


осности коренных шеек, а также (и об этом 
нередко забывают) перпендикулярности их 
оси фланцу крепления маховика. Если это 
условие нё соблюдается - придется мирить- 
ся с сильнейшей вибрацией силового агре- 
гата, а вскоре опять его разбирать. 

Несколько слов о таких, недавно по- 
пулярных методах ремонта, как наплавка, 
наварка или плазменное напыление шеек. 
Есть такое оборудование и в "Механике”, 
но применяем мы его лишь в крайних слу- 
чаях - когда требуется восстановить ка- 
кую-то редкую деталь. Считаем, что все 
же лучше найти подходящую, которая не 
требует такого ремонта. 

Начало сборки напоминает весну. Хо- 
зяин предчувствует конец ремонта, скоро 
машина будет на ходу... И вдруг - на его 
лице то ли раздражение, то ли разочарова- 
ние. Коленчатый вал, установленный в ко- 
ренные подшипники, свободно вращается 
усилием двух пальцев! И невдомек "маэст- 
ро”, что раз в подшипниках предусмотрен 
зазор на масляный клин, а шейки вала со- 
осны, такая легкость - нормальное явление. 

Приспособление для проверки прогиба коленчатого вала. 
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Не слушайте горе-ремонтников, которые 
проверяют усилие проворота вала момент- 
ным ключом - он покажет всего-навсего 
уровень их некомпетентности. Представьте, 
сколько будет прирабатываться такой вал к 
подшипникам, сколько задиров появится на 
антифрикционном слое из-за недостатка 
масла. Вал должен вращаться не только 
легко, но и равномерно - в противном слу- 
чае одна из шеек, скорее всего, в сечении 
напоминает эллипс. 

Вал готов, вкладыши подобраны - а 
сборка мотора застопорилась. И причина 
этому - "не те" вкладыши. Их внутренний 
диаметр подходящий, но... С этим ”но” стал- 
кивались многие ремонтники, впервые со- 
бирающие мотор иномарки. Дело в том, что 
комплекты вкладышей зарубежных фирм 
могут различаться не только по внутренне- 
му диаметру, но и по внешнему. Так, "Форд” 
и "Фольксваген” устанавливают ремонтные 
размеры для компенсации износа постели 
вкладыша в блоке цилиндров! Если же 
осевое усилие в двигателе воспринимается 
специальным 'вкладышем с отбортовками 
(иногда такие называют "катушками”), то и 
его ширина также наверняка имеет свой 
ряд ремонтных размеров. Подбор соответ- 
ствующего комплекта может оказаться не- 
легким делом. Куда проще с отечественны- 
ми изделиями. Но они, хоть и лишенные та- 
ких хитростей, обязательно должны быть 
проверены по толщине: за ворота заводов у 
нас нередко попадают и некондиционные 
детали. Отсюда - вывод третий: тщательно 
подбирайте запасные части. Ни каталог 
производителя, ни микрометр в этом деле 
лишними не будут. 

И, наконец, последнее, о чем хотелось 
бы сказать в связи с коленчатыми валами. 
Не поленитесь выполнить теперь уже почти 
забытую работу по очистке масляных кана- 
лов и грязеулавливающих колодцев, очи- 
щающих масло на манер центрифуги. 
Обычно там столько отложений! Они могут 
оказаться крайне опасны для мотора, 
особенно если вы когда-нибудь соблазни- 
тесь рекламой "мощной моющей присадки”. 
Грязь пойдет гулять по каналам, твердые 
частички впечатаются в антифрикционный 
слой вкладышей... Короче, не поленитесь. 

Принцип "сделай сам” неплох, только не 
надо его применять к автомобилю от начала 
до конца. Есть работы, выполнить которые в 
домашних (гаражных) условиях НЕВОЗ- 
МОЖНО. Так что, либо доверяйте профес- 
сионалам, либо становитесь ими. Не сразу - 
от простого к сложному. Мы - фирма "Меха- 
ника” - можем подготовить двигатель к 
сборке полностью, останется только гайки 
закрутить. А можем сделать только самое 
необходимое - остальное будет вашей ав- 
торской работой. 


□ 


рели 

^ диск ПРИЛИП 

Многие из тех, кто не ездит зимой, по весне могут столкнуться с загадочным 
явлением в своем автомобиле: не удается включить передачи при 
работающем двигателе. Нетрудно впасть в панику, предполагая, что 
"сломалась” коробка. Однако причина проще: ведомый диск сцепления 
прилип к маховику так крепко, что и многократным резким нажатием на 
педаль не удается разъединить их. Известны несколько способов, 
позволяющих отделить диск, естественно, не снимая и не разбирая 
механизма. О них напоминает Борис СИНЕЛЬНИКОВ. 


Основной принцип заключается в том, 
что диску сцепления и маховику надо сооб- 
щить разные скорости (частоты) вращения. 

1. Прогрейте двигатель и остановите 
его. Включите одну из передач. Нажмите на 
педали тормоза и сцепления и, не отпуская 
их, включите стартер на несколько секунд. 
Если сцепление не выключилось (стартер не 
стал вращаться, поворачивая коленвал), 
повторите попытку два-три раза, дав стар- 
теру и батарее отдохнуть каждый раз не- 
сколько минут. 

2. Еще один прием. Прогрейте двига- 
тель. Поставьте мащину так, чтобы она сра- 
зу могла беспрепятственно поехать, лучще 
под гору. Включите первую передачу, а за- 
тем стартер. Поскольку двигатель теплый, 
он сразу начнет работать, и автомобиль 
тронется с места. Разогнавшись, для начала 
несильно, выжмите педаль сцепления и на- 
жмите на педаль тормоза. Частота враще- 
ния трансмиссии, а стало быть, диска сцеп- 
ления будет снижаться по мере замедления 
автомобиля, в то время как работающий 
двигатель (а стало быть, маховик) будет 
стремиться поддерживать или повышать 
обороты, подчиняясь педали газа (на нее 
можно в этот момент нажимать носком но- 
ги). Разность частоты вращения и заставит 
диск и маховик провернуться друг относи- 
тельно друга и разъединиться. Если этого не 
произошло, отпустите педаль тормоза, что- 
бы двигатель не остановился, поднимите его 
обороты (и соответственно скорость авто- 
мобиля) и снова нажимайте на педаль тор- 
моза. Повторяйте так, пока не получите же- 
лаемый результат. Иногда для этого требу- 
ется проехать несколько сотен метров. 

3. Если нет условий, чтобы выехать на 
дорогу, сымитируйте движение, установив 
заднюю часть машины на козелки. Как и в 
предыдущем случае, пустите прогретый 
двигатель с включенной передачей и, под- 
няв обороты, раскрутите задние колеса. За- 
тем выжмите сцепление и нажмите на пе- 
даль тормоза. 

4. В случаях, когда все описанные спо- 
собы не дают результата, применяют сило- 


вой метод - "механически отдирают” от ма- 
ховика прилипший диск. Для этого сверлят 
под ним отверстие в картере сцепления (на 
"Жигулях" его располагают, как показано 



Отверстие 
в картере 
сцепления 
"Жигулей”: 

1 - картер; 

2 - маховик; 

3 - ведомый 
диск; 

4 - стамеска. 


на рисунке, диаметр - 16 мм - удобен тем, 
что отверстие потом можно заткнуть поли- 
этиленовой пробкой от пол-литровой бу- 
тылки). Через него под диск забивают ста- 
меску (или мощную отвертку) и, действуя 
ею как рычагом, пытаются отделить диск. 
Педаль сцепления при этом находится в 
"выжатом” положении. Если нет помощни- 
ка, который нажимал бы на педаль, ее 
можно зафиксировать, скажем, палкой, 
уперев в подушку сиденья. Если с первого 
раза отделить диск не удается, поворачи- 
вают коленчатый вал (а стало быть, и диск 
сцепления), чтобы к отверстию подошел 
другой участок. Повторяют попытки до тех 
пор, пока диск не отойдет. 

Если есть возможность работать под 
машиной, во всех случаях целесообразно 
увеличить усилие на отделение диска, мак- 
симально вывернув шток из рабочего ци- 
линдра выключения сцепления. Разумеется, 
затем надо отрегулировать свободный ход 
вилки, на которую нажимает шток. 
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Отработанное масло у нас собирают в емкости, но если пройтись по 
задворкам гаражных стоянок, можно обнаружить, что немалая его часть 
попадает в землю. Попытки решить проблему указаниями сверху не дают 
результата, а вот частной инициативе успех почти что гарантирован, 
считает наш корреспондент Антон УТКИН. 


Еду я недавно по 1-й улице Измайлов- 
ского Зверинца (топонимика Москвы ино- 
гда удивляет такими самобытными назва- 
ниями) и вдруг вижу щит с надписью: "БЕС- 
ПЛАТНО СМЕНА МАСЛА”. Что бы это зна- 
чило? Разве в наше время бывает что-ли- 
бо БЕСПЛАТНО? Замена масла в двигате- 
ле, на которую по нормативам автосервиса 
обычно отводится 0,5 человеко-часа, в 
Москве стоит 25-40 тысяч рублей. А если с 
промывкой системы смазки, то вдвое доро- 
же. Рефлекс на сенсацию сработал, и, уда- 
рив по тормозам, я свернул в указанный 
боковой проезд. 

Все оказалось до смешного просто. 
Меня проводили в ангар и показали не- 
большой, но мощный отопительный агрегат 
итальянского производства, работающий на 
жидком топливе. "Вот эта печурка, - сказали 
мне, - и "согревает” наше предприятие всю 
долгую зиму, а топливом ей служит отрабо- 
танное масло - его бесперебойно подвозят 
клиенты в картерах своих моторов”. 

Порядок обслуживания здесь таков. 
Из двигателя бесплатно сливают старое 
масло и заливают то, которое водитель 
привез с собой. Правда, масляный фильтр 
он меняет сам, например на "Жигулях”, где 
это сделать просто. Но если заплатить 15 
тысяч, то вам заменят любой фильтр, да- 
же труднодоступный бумажный на класси- 
ческом "Москвиче". Зато за такую допол- 


нительную работу, как промывка системы 
смазки вашим маслом, керосином, соляр- 
кой и т. п., денег также не берут - печка с 
удовольствием поглощает любое топливо. 



Обслуживают здесь автомобили всех 
марок, вплоть до грузовиков. Обычно бы- 
вает пять-шесть машин в день. Сейчас 
весна. Отопительный сезон заканчивает- 
ся, но бесплатно менять масло будут еще 
месяца два, пока не наполнится стоящая 
во дворе резервная емкость. А вот летом, 
к сожалению, этот автосервис ничем не 


отличается от остальных - все за деньги. 

Подведем итоги. Предприимчивые ре- 
бята избавляют московскую землю от лиш- 
них пяти кубометров "отработки” в год. Ра- 
зумеется, капля в море, но и это ценно. Ведь 
на большинстве мелких предприятий авто- 
сервиса отработанное масло возвращают 
клиенту, чтобы он сам его где-нибудь вы- 
бросил или слил. А миллионы автолюбите- 
лей в России, меняющие масло в своих га- 
ражах, просто выливают его в ближайшую 
канаву. Решить проблему кнутом невоз- 
можно - надзирателей не хватит. Так может 
попробовать "пряником”? Если "измайлов- 
ский почин” получит распространение и 
надпись со словом "БЕСПЛАТНО” появится 
на вывеске каждого предприятия автосер- 
виса - это будет выгодно всем. Во-первых, 
наша земля станет чище. Во-вторых, пред- 
приятия сэкономят мазут и деньги на его 
доставку. И в-третьих, это удобно владель- 
цам автомобилей. Кстати, я бы на месте ру- 
ководителей автосервиса и фильтры менял 
бесплатно. Ради успеха этой замечательной 
идеи и во имя экологии. 


ттшит 

^АВТОМАТ”! 

На моем двухлитровом "Пассате" 
1990 года выпуска автоматическая 
коробка передач вначале работала 
в одном лишь режиме "спорт”, 
затем, после замены масла 
и фильтра, стала время 
от времени самопроизвольно 
перескакивать со спортивного 
режима в экономичный и обратно. 
Чем это можно объяснить? 


Автоматической коробкой передач на 
"Пассате” управляет компьютер. При этом 
алгоритм его работы ("спортивный” или 
"экономичный”) задается водителем с по- 
мощью клавиши переключения режимов - 
”8” или ”Е”. 


Для начала, идя от простого к сложно- 
му, следует проверить сам переключатель. 
Возможно, причина - в плохом контакте, 
оборванном проводе или какой-нибудь 
металлической шайбочке, которая, пере- 
мещаясь при тряске, вызывает "несанкци- 
онированные” переключения. 

Дальше "пройдитесь” по проводке, 
вплоть до разъема компьютера. Если и 
здесь все в порядке - дело скорее всего в 
самом компьютере. Его необходимо про- 
диагностировать и по высветившемуся 
коду определить неисправность. При пло- 
хом контакте в клавише переключения 
или в проводке компьютер может "ре- 
шить", что водитель просто никак не от- 
даст предпочтение одному из режимов. 
Неисправности в коробке передач мало- 
вероятны, так как они проявляются иначе 
и наверняка были бы замечены владель- 
цем "Пассата”. 

Что же касается "ожившего” "эконо- 
мичного" режима, то, вероятнее всего, при 
смене масла и фильтра были задеты ка- 
кие-то провода и нарушенный контакт стал 
периодически восстанавливаться. 


Меняя "Тосол” в системе 
охлаждения своего ”Рено-5”, 
обнаружил в жидкости явные следы 
масла. Можно ли считать это 
свидетельством того, что прокладка 
головки цилиндров пробита и до ее 
замены эксплуатировать машину 
нельзя? 


Теоретически - да, однако при пробое 
прокладки, как правило, бросаются в глаза 
иные признаки: к примеру, густой белый 
дым из выхлопной трубы, а также быстрое 
понижение уровня "Тосола”, если не отме- 
чена его утечка через неплотности системы 
охлаждения. Возможен, впрочем, и иной де- 
фект: автомобили ”Рено-5” нередко обору- 
довались автоматической коробкой, а ее 
масляный радиатор конструктивно совме- 
щен с радиатором системы охлаждения 
двигателя. В случае повреждения масляного 
радиатора охлаждающая жидкость непре- 
менно проникнет в коробку передач и вызо- 
вет повреждение "автомата", так что и в 
этом случае эксплуатация машины до ре- 
монта не допускается. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 

В пути через лопнувший 
шланг привода сцепления в мо- 
их "Жигулях” ушла тормозная 
жидкость. Если бы дорога 
предстояла недлинная, худо- 
бедно обошелся бы и без сцеп- 

Аварийный привод 
сцепления с помощью 


ления, не переключая передачи. 
Но ехать предстояло далеко, а в 
конце еще и по городу. Тогда-то 
и решил сделать механический 
привод сцепления с помощью 


троса. Благо в одной из дверей 
он был запутан (стеклоподъем- 
ник не работал), и я его вынул. 

Осмотрев днище машины, 
нашел около педали газа отвер- 
стие под ковриком на полу, че- 
рез которое и протянул трос. 
Один конец его прикрепил к 
вилке выключения сцепления, а 
к другому в салоне 
привязал крепкую пал- 
ку, как показано на ри- 
сунке. Выключать сце- 
пление было не очень- 
то легко; основное со- 
противление "выжиму” 
приходилось до сере- 
дины хода, а затем на- 
ступал перелом, и уже 
в выключенном поло- 
жении сцепление мож- 
но было удержать од- 
ной рукой, чтобы дру- 
гой включать передачу. Так вот 
и доехал до дома. Если с кем 
такое, не дай Бог, случится, 
знайте, выход есть. 

Минск В. ЖЕРЕБИЛО 


греха. 



Рычаг Трос 


В "Таврии” ЗАЗ-1102 после пробега 30 тысяч километров 
временами стал произвольно на небольшую величину смещаться 
момент зажигания. Долго не мог найти причину, пока однажды 
сразу после пуска не обнаружил "уход” градусов этак на 16-20. 
Вскрыл привод датчика-распределителя и увидел: ведущая шес- 
терня, напрессованная на распредвал, проворачивается от руки и 
даже снимается без особого труда. 

Отремонтировал узел прямо на дороге. Сделав в шестерне и на 
посадочном месте распредвала продольные пропилы надфилем на 
глубину 0,25-0,3 мм, вложил туда швейную булавку диаметром 0,65 
мм и насадил шестерню с помощью молотка. Получилось очень 
прочно, так что до сих пор езжу с этой булавкой-шпонкой. 
Мурманск С. ЛАШКО 
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Автолюбителей 


Бывают случаи, когда при ре- 
монте двигателя и промывке сис- 
темы вентиляции картера пламе- 
гаситель - скромная, сплетенная 
из проволоки деталь теряется. К 
сожалению, купить новую мне не 
удалось, достойную замену на- 
шел в магазине "Охотник-рыбо- 
лов”. Им оказался наконечник 
для шомпола, которым чистят 
стволы охотничьих ружей. Кон- 
структивно он выполнен так же, у 
него тот же диаметр, но длина в 
два раза больше. Разрубил на- 
конечник на две равные части. 
Одну использовал сам, а другую 
отдал соседу, который тоже по- 
терял пламегаситель. 

Уфа А. ОЛЬШАНСКИЙ 


Предлагаю самый простой и 
доступный способ регулировки 
зацепления шестерен в главной 
передаче "Запорожца”, неодно- 
кратно проверенный на практике. ' 

Собираем главную переда- 
чу... без картера сцепления, благо 
жесткости корпусов подшипников, 
закрепленных тремя гайками, 
вполне хватает для фиксации по- 
ложения всех деталей. Теперь хо- 
рошо видны и пятна контакта 
зубьев шестерен, и зазор в глав- 
ной паре, которые регулируем, как 
указано в инструкции. Затем узел 
разбираем и собираем уже с кар- 
тером сцепления. Регулировки 
при этом не нарушаются, посколь- 
ку корпуса подшипников диффе- 
ренциала садятся на свои места. 
Московская обласпі, К. КОЛЕСОВ 
Воскресенсх 


Если обломился болт, го- 
ловка которого приварена в не- 
доступном месте (например, 
внутри лонжерона), его можно 
заменить 
шпилькой, 
как пока- 
зано на 
рисунке. 
Для этого, 
сверлим в 
оставшей- 
ся головке 
болта 
сквозное 
отверстие 
и нарезаем резьбу. Ввертываем 
шпильку нужной длины и, если 
необходимо, фиксируем ее свар- 
кой, чтобы не проворачивалась. 
Москва А. АЛЕКСЕЕВ 


Если по какой-либо причи- 
не в ВАЗ-2108, "Москвиче- 
2141” отломился пароотводя- 
щий штуцер от пластмассового 
бачка радиатора в системе ох- 
лаждения, на штуцере и в ради- 
аторе нарежьте резьбу М8 и 
вверните штуцер, уплотнив со- 
единение герметиком или поли- 
эфирной шпатлевкой. 

* * * * 

Когда в ВАЗ-2108 лампы 
габаритного света в фаре станут 
гореть вполнакала, откройте ка- 
пот и под фарой отверните гай- 
ку, крепящую черный провод к 
"массе”. Зачистите место соеди- 
нения, прикрепите провод - и 
лампы будут гореть, как надо. 
Воронеж А. БЕРНИКОВ 



Ремонт обломанного 
болта с приваренной 
головкой. 


В гаражных условиях углы 
развала колес обычно регули- 
руют с помощью отвеса и ли- 
нейки. Но как при этом горизон- 
тально установить автомобиль? 
Делают это по-разному, напри- 
мер, повторно измеряя углы при 
установке автомобиля передни- 
ми колесами на одно и то же 
место в двух противоположных 
направлениях и "осредняя” по- 
том полученные результаты. 
Однако это довольно сложное и 
кропотливое дело при неизбеж- 
ных неровностях площадки час- 
то оборачивается ошибками. 

Я регулирую углы развала 
колес с одного раза, причем на 
площадке любого разумного ук- 
лона и ровности. Установить ав- 
томобиль строго горизонтально 
мне помогает водяной уровень 



(см. рис.), изготовленный из че- 
тырех прозрачных пластиковых 
трубок, одни концы которых со- 
единены между собой шлангами 
и крестовиной, а 
другие закрепле- 
ны на ободах ко- 
лес в верхних 
точках. 

Теперь, под- 
кладывая дощеч- 
ки различной 
толщины под сто- 
ящие ниже коле- 
са, легко добить- 
ся, чтобы верхние точки ободов 
оказались строго в горизонталь- 
ной плоскости. Если площадка 
грунтовая, установить автомо- 
биль можно, удаляя грунт из-под 
колес стоящих выше. После это- 
го можно приступать к замерам. 


При регулировке схождения 
желательно свести к минимуму 
трение между шинами и поверх- 
ностью площадки (оно создает 
деформацию шин 
и может повлиять 
на точность регу- 
лировки). С этой 
целью под перед- 


ние колеса я подкладываю по 
два жестяных диска, между ко- 
торыми тонкий спой смазки. Те- 
перь при регулировке длины ру- 
левых тяг колеса легко повора- 
чиваются, что обеспечивает ми- 
нимальные погрешности. 
Украина, В. ЗАБИРОНИН 
Луцк 
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Л ис іы 

Бтолюбителей 


"Родословная” подержанных мотоциклов 
иногда весьма богата, что подтверждают 
имеющиеся у владельцев документы. Они 
могут быть самыми разными, и от этого зави- 
сит вариант оформления покупки. 

Проще всего, если мотоцикл уже стоял на 
учете в вашем городе. Бывший владелец 
снимает мотоцикл с учета для продажи, вы 
вместе с ним обращаетесь в ближайшую ”ав- 
токомиссионку”, платите около полумиллиона 
рублей и получаете справку-счет. Кстати, в 
отличие от переоформления автомобиля, це- 
на, указанная в справке-счете на мотоцикл, 
не учитывается при определении его стоимо- 
сти для последующей постановки на учет. Те- 
перь остается запастись сотней тысяч рублей, 
двумя днями на посещение ГАИ по месту жи- 
тельства и - новые "бумаги” у вас в кармане. 

На практике же более популярен другой 



способ: вы идете с продавцом в нотариальную 
контору, выкладываете там 460 тыс. руб. и 
получаете так называемую "генеральную до- 
веренность с правом продажи” сроком на три 
года. Это очень удобно, а главное - быстро. 
Если, конечно, номера мотоцикла не фигури- 
руют в базе данных угнанной техники, но ве- 
роятность этого, в отличие от автомобилей, 
невелика. Хуже другое: срок действия дове- 
ренности - три года, а по истечении этого 
времени выписать новую может лишь преж- 
ний владелец, так что придется поддерживать 
с ним отношения, даже если он вам чем-то 
неприятен. Иначе полюбившийся (и оплачен- 
ный вами!) мотоцикл могут отобрать на впол- 
не законном основании. 

Если мотоцикл куплен в фирме, занима- 
ющейся ввозом мототехники, вам должны 
дать на руки справку-счет, копию лицензии 
магазина на право торговли и главный доку- 
мент - оригинал таможенной декларации. Те- 
перь вас можно поздравить - вы владелец 
иномарки. Но все процедуры таможенной 
очистки придется пройти как и при покупке 
иностранного автомобиля. Сначала в ГАИ по 
месту жительства не помешает узнать, где 
находится тот отдел, в котором иномарки про- 
ходят техосмотр при постановке на учет. При- 
ехать туда лучше во второй половине дня. 


СТРАНИЧКА 

ДЕЛА БУМАЖНЫЕ 

В предыдущих статьях (ЗР, 1996, № 2, 3) мы знакомили читателей с тем, как 
выбрать при покупке подержанный мотоцикл импортного производства. 
Теперь о подводных камнях, которые могут подстерегать их при 
оформлении документов на такое приобретение. 

Слово - Александру ДМИТРИЕВУ. 



чтобы взять у инспектора бланк заявления о 
постановке на учет и выложить в сберкассе 14 
тыс. руб. за техосмотр. А на следующий день 
займите очередь на техосмотр часа этак за 
два до открытия - так надежнее. Кстати, до 
техосмотра определите, где на вашем мото- 
цикле находятся номера двигателя и рамы. 
Цель техосмотра для вас - получить две под- 
писи - госавтоинспектора и криминалиста, 
после чего выдадут соответствующий акт. 

С ним вам открыта дорога... но пока 
только в ГАИ по месту жительства. Там вам 
придется оплатить квитанцию на 60 тыс. руб. 
за постановку на учет и налог с транспортного 
средства - 300 руб. за каждую лошадиную си- 
лу. Вот только тогда вы получите желанные 
документы: паспорт транспортного средства, 
технический паспорт и номерной знак. Иног- 
да, впрочем, выдают временные документы 
(на несколько месяцев), дабы проверить пра- 
вильность таможенной очистки. 

Самым "скользким” может оказаться ва- 
риант покупки мотоцикла у частного лица, за- 
нимающегося торговлей подержанной техни- 
кой из Владивостока. Обычно к таким мото- 


. г 


циклам прикладывают техпаспорт старого об- 
разца, выданный во Владивостоке с отметкой 
"снят с учета”, что и может стать причиной от- 
каза в регистрации. Вам посоветуют обра- 
титься в технический отдел ГАИ Москвы (или 
другого города) для того, чтобы оттуда сдела- 
ли запрос в ГАИ Владивостока. Чаще всего 
это пустая затея (известны случаи, когда за- 
просы идут по полгода), поэтому лучше сразу 
записаться на прием в ГАИ России, где могут 
решить проблему за несколько дней. 

Еще один вариант приобретения мотоци- 
кла: он привезен из-за границы, но не прошел 
таможню. Здесь имеет смысл отказаться от 
покупки вовсе, поскольку общение с "верхни- 
ми этажами” таможни может отнять столько 
времени и нервов, что и ездить потом не за- 
хочется. 



Мотоцикл "Кавасаки-КІЕбОО" на испытаниях в "Мото”. 


”МОТО”, 1997, N9 4 
Открывает апрельский номер журна- 
ла очерк об истории Тульского машино- 
строительного завода, где делают хоро- 
шо известные мотороллеры "Муравей” и 
мотоциклы повышенной проходимости 
"Тула”. Поклонникам надежной японской техники адресован отчет "Эндуро” для ровных 
дорог” - о редакционных испытаниях мотоцикла двойного назначения "Кавасаки- 
КЕЕ500”. Апрель - первый месяц мотоциклетного сезона в средней полосе России, к не- 
му приурочена статья-путеводитель по московским мотомагазинам и центрам общения 
мотолюбителей "Москва мотоциклетная”. Недавно появившейся в Москве мотокурьер- 
ской службе посвящен "Репортаж в номер”. Любителям путешествий на двух колесах ад- 
ресован рассказ о мотопоходе по Мещере, совершенный группой московских туристов. 
И, конечно, в журнале представлен практический раздел - целый ряд эксплуатационных 
и ремонтных материалов и другой полезной для мотоциклистов информации. 






ЧИТАЙТЕ В № 5-1997 


Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 98 
Правильные ответы - 
1,5, 8,12,15,19, 21,25. 

I. Из перечисленных условий 
олько пересечение сплошной осевой 
іадо рассматривать как запрет на 
)пережение мотоциклиста. Встреч- 
аю транспортные средства, остава- 
ісь на своей полосе, не помеха для 
акого маневра, а сам он не является 
)бгоном в том смысле, который зало- 
кен в этот термин Правилами (пункт 
.2 и приложение 2, пункт 1.1). 

II. Хотя для водителя автомобиля 
'же зажегся зеленый сигнал, он дол- 
кен уступить дорогу мотоциклисту и 
іать ему возможность завершить дви- 
кение через перекресток (пункт 13.8). 

III. При отсутствии знаков приори- 
гета водители должны следовать пра- 
зилу - уступи тому, кто подъезжает 
зправа. Если, разумеется, их пути пе- 
зесекаются, как, к примеру, у грузови- 
(а и автобуса. Такси же для водителя 
•рузовика не помеха, а потому он и 
здет первым (пункты 13.11 и 13.12). 

IV. Знак "Движение с прицепом 
запрещено” распространяет свое дей- 
:твие и на тех, кто буксирует механи- 
^еские транспортные средства. Таб- 
пичка же под знаком показывает, в 
<аком направлении действует запрет 
;приложение 1, пункты 3.7 и 7.3.1). 

V. Такой широкой прерывистой 
пинией обозначаются полосы разгона 
и торможения у пересечений дорог. В 
показанной ситуации это - полоса 
торможения, при наличии которой по- 
ворачивающий направо обязан пере- 
строиться на эту полосу и снижать 
скорость только на ней (пункт 8.10 и 
приложение 2, пункт 1.8). 

VI. В общем случае дистанция ме- 
жду автомобилями, движущимися с 
одинаковой скоростью, равна рассто- 
янию, которое пройдет автомобиль за 
время реакции водителя и время сра- 
батывания тормозного привода (в на- 
шем примере - пневматического). Ка- 
ждое из них - в среднем 1 секунда. 

VII. За сплошной линией, обозна- 
чающей край проезжей части, начина- 
ется обочина дороги. При наличии 
обочины Правила требуют при оста- 
новке обязательно съезжать на нее 
(пункт 12.1 и приложение 2, пункт 1.1). 

VIII. Оба водителя продолжают 
движение по обычной загородной до- 
роге. А здесь разрешенная максималь- 
ная скорость для большегрузных (свы- 
ше 3,5 т) автомобилей ограничена 70 
км/ч. Мотоциклисты же на любых до- 
рогах не имеют права развивать ско- 
рость более 90 км/ч (пункт 10.3). 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 



НАШЕ ЗНАКОМСТВО 

В руках корреспондента ЗР побывал 
"Хёндэ-Соната" - автомобиль, отмеченный 
Гран-при Московского международного авто- 
салона-96. Перед вами - удачный пример по- 
следовательного улучшения модели. 


ТЕХНИКА 

Российский автомобиль на американ- 
ском рынке - это кажется невероятным. 
Рассказываем о приключениях "уазика" на 
родине джипов и планах компании "УАЗ оф 
Америка". 


РЕПОРТАЖ ЗР 

Название 
"Минский завод 
колесных тяга- 
чей” мы узнали 
лишь недавно, 
хотя здесь более 
30 лет строили 


машины для транс- 
портировки и пуска 
ракет. Что делает 
предприятие "обо- 
ронки” теперь, ко- 
гда резко сокра- 
тились заказы ар- 
мии? 


ПРЕЗЕНТАЦИЯ 

Ведущие производители шин ныне уделяют 
повышенное внимание всесезонным моделям. Но- 
винку в этой группе недавно представила всемир- 
но известная компания "Мишлен". 


ДЛЯ ВАС И ВАШЕЙ МАШИНЫ 

Все больше владельцев стремится сделать свое авто ком- 
фортнее, оснастив его люком в крыше. Типы, размеры, стоимость 
таких устройств варьируются в довольно широких пределах. 


АВТОМОБИЛЬНАЯ ЖИЗНЬ 

Мы часто и справедливо сетуем, что методы работы Г АИ, ее оснащенность, квалификация сотруд- 
ников отстают, мягко говоря, от требований жизни. Корреспондент ЗР побывал в том регионе России, 
где предприняты энергичные усилия для создания современной, по-настоящему эффективной службы. 


СВОИМИ СИЛАМИ 

Всегда ли благие намерения конструкторов приносят реальную пользу машине и ее владельцу? 
Нет, утверждает опытный инженер-авторемонтник на примере ЭПХХ. Другие материалы помогут вам 
правильно отрегулировать замки дверей и фары, выявить и устранить неисправности помпы, узнать о 
"детских болезнях" нового "волговского” двигателя ЗМЗ-406: читатель рассказывает, как модернизиро- 
вал систему зажигания 'Жигулей”. 
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